
This is a digital copy of a book that was preserved for générations on library shelves before it was carefully scanned by Google as part of a project 
to make the world's books discoverable online. 

It bas survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 
to copyright or whose légal copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 
are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that 's often difficult to discover. 

Marks, notations and other marginalia présent in the original volume will appear in this file - a reminder of this book' s long journey from the 
publisher to a library and finally to y ou. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we hâve taken steps to 
prevent abuse by commercial parties, including placing technical restrictions on automated querying. 

We also ask that y ou: 

+ Make non-commercial use of the files We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use thèse files for 
Personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain from automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's System: If you are conducting research on machine 
translation, optical character récognition or other areas where access to a large amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for thèse purposes and may be able to help. 

+ Maintain attribution The Google "watermark" you see on each file is essential for informing people about this project and helping them find 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it légal Whatever your use, remember that you are responsible for ensuring that what you are doing is légal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in copyright varies from country to country, and we can't offer guidance on whether any spécifie use of 
any spécifie book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
any where in the world. Copyright infringement liability can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps readers 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full text of this book on the web 

at http : //books . google . com/| 



Digitized by 



Google 




^^^. (^ct. /^O^/- 



HARVARD LAW LIBRARY 



GIFT OF 
Recelved htOy: //. /9 Z 3 






Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



^•c 



Mai ISSe. 



PROCÈS-VEMAUX 



DE LA 



mmi mmmi intemitiomle 



POUR 



LMTÉ TECHNIP DES YOIES FEBBÉES. 



procès-verbaux et documents relatifs à la question de la fermeture des wagons devant passer 
en douane forment un recueil spécial. 



Berne 

Imprimerie K.-J. Wyss. 

1886. 



Digitized by 



Google 



MAY 1 8 192a 



Digitized by 



Google 



TABLE DES MATIÈRES.* 



SkA 



'o'o 



Page 

Etat des membres de la seconde Conférence internationale 3 

Programme de la seconde Conférence et déclarations des Etats représentés concernant le pro- 
tocole final de la première Conférence .......... 7 

Résaraé des décisions de la première Conférence et modifications demandées dès lors par Tun 

on Tantre des Etats représentés 11 

Index général des matières traitées par la seconde Conférence 17 

Procès-Terbanx des délibérations de la seconde Conférence : 
A. Résumé général des délibérations: 

I* Séance 19 

II» 27 

III* » 29 

IV« » 31 

V > 32 

VI* » (Séance de clôture) 33 

B« Procès-verbaux spéciaux: 

Largeur de la voie 35 

Im[X)rtance des conditions techniques des véhicules au point de vue de 

leur transit 39 



Article I*'. 

l*"* alinéa de Part.. II 



§§ 1. 4. 5. 7. 9. 10. 

13. 15. 16. 17. 18. 

19. 20.21.22.24. 

de Tarticle II. 
§ 2 de l'article II. 
§ 3 
§ 6 
§ 8 
§ 11 
§ 12 
§ 14 
8 25 



Propositions de la Conférence d'octobre 1882 qui ont obtenu l'adhésion 

de tous les Etats pai-ticipants 43 

Ecartement des roues d'un essieu 45 

Largeur des bandag* s 49 

Hauteur des boudins 51 

Roups de font« coulées en coquille 53 

Hauteur des tampons ......... 55 

Ecartement des tampons 57 

Espace libre entre les tampons et la traverse de choc ... 59 

Clef uniforme pour les voitures employées au service international des 

61 



chemins de fer 



(§ 23 de l'article II.) Gabarit ou profil général maximum des wagons et voitures 
C. Protocole final de la seconde Conférence 



65 
73 



* Les procbîi-verbaax relatifs h la question de la fermeture des wagons devant passer en douane forment un 
recueil spécial. 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



IT^T 



DBS 



MEMBRES DE LA SECONDE CONFÉRENCE INTERitATIONALE 



POUR 



vmA mmm bis chsiins de feb. 



~V\/>BrVAAr— 



Présidence de Monsieur le Conseiller fédéral Welti^ Chef du Département fédéral suisse 

des postes et des chemins de fer. 



Allemagne. 



Monsieur Streckert, Conseiller supérieur intime, membre de Toffice Impérial des chemins 
de fer, et 

Monsieur Triest^ Conseiller intime, plénipotentiaire de PEmpire pour les douanes et les im- 
pôts, commissaire de l'administration des douanes, 
Délégués du Gouvernement Impérial allemand. 

Monsieur le Conseiller intime Stambke^ Conseiller supérieur au Ministère des travaux publics, 

Commissaire du Gouvernement Royal de Prusse. 
Monsieur Mahla^ Chef principal du matériel, membre de la Direction générale des chemins 
de fer de l'Etat, 

Commissaire du Gouvernement Royal de Bavière. 
Monsieur le Conseiller supérieur de Brockmann, membre de la Direction générale des 
chemins de fer de FËtat, 

Commissaire du Gouvernement Royal de Wurtemberg. 
Monsieur le Conseiller Bissinger, membre de la Direction générale des chemins de fer de 
l'Etat, 

Commissaire dû Gouvernement du Grand-duché de Bade. 
Monsieur le Directeur Wohler, membre de la Direction générale des chemins de fer de 
l'Empire, 

Commissaire de l'Administration des chemins de fer de l'Empire. 



Digitized by 



Google 



Autriche-Hongrie. 

Monsieur François Kaniper, Conseiller d'Etat Impérial et Royal, Inspecteur en chef de Tlns- 
pection générale I. et R. des chemins de fer autrichiens, 
Délégué du Gouvernement I. et R. autrichien. 

Monsieur Tlnspecteur Victor Schfitzeiihofer, 

Ciommissaire de TAdministration des chemins de fer I. et R. de TEtat autrichien. 

Monsieur Jean Lauger^ Directeur du chemin de fer I. et R. privilégié du Nord-West autri- 
chien et Conseiller Impérial, et 
Monsieur Adolphe Oôlsdorf, Chef de la Direction de la traction de la Compagnie I. R. 
privilégiée des chemins de fer Sud-Autriche, 

Commissaires des Administrations des Compagnies privées de chemios de fer autri- 
chiens. 
Hongè'ie. 
Monsieur Louis Kovàes, Inspecteur à Tlnspectorat Royal des chemins de fer hongrois, 
Délégué du Gouvernement Royal hongrois. 

Monsieur Tlnspecteur Charles Wagner, 

Commissaire de TAdministration des chemins de fer R. de TEtat hongrois. 

France. 

Monsieur le Sénateur Cnvinot, et 

Monsieur Lnnyt, Inspecteur général des Mines, Directeur de TEcole supérieure des Mines, 

tous deux membres du Comité de l'Exploitation technique des chemins de fer, et 
Monsieur Desgranges, Inspecteur des Douanes, 

Délégués du Gouvernement de la République française. 

Monsieur Pontzen^ Ingénieur civil, Membre du Comité de l'Exploitation technique, 
Délégué adjoint 

Monsieur Bicoar, Ingénieur en chef des ponts et chaussées, Ingénieur en chef du matériel 
et de la traction, 

Commissaire de l'Administration des chemins de fer de TEtat. 

Monsieur Clérault, Ingénieur en chef du matériel et de la traction des chemins de fer de 

rOuest, 
Monsieur Henry, Ingénieur en chef du matériel et de la traction des chemins de fer de 

Paris à Lyon et à la Méditerranée, 
Monsieur Banderai!, Ingénieur, chargé du Service central du matériel et de la traction des 

chemins de fer du Nord, et 
Monsieur Salomon, Ingénieur du matériel des chemins de fer de TEst, 

Commissaires des Administrations des Compagnies de chemins de fer français. 



ItaUe. 



Monsieur Tlngénieur Gabriel Bassi, Inspecteur Royal supérieur des chemins de fer, 

Délégué du Gouvernement Royal. 
Monsieur Emile Ohiglioue^ Directeur des Douanes, 

Délégué du Ministère Royal des finances. 



Digitized by 



Google 



Monsieur riugénieur Horace €hiazzari. Chef de service Adjoint da matériel roulant, et 
Monsieur Plngénieur Louis Biainco, Chef du bureau technique du matériel fixe de la Direc- 
tion de la voie, 

Commissaires de la Société des chemins de fer italiens de la Méditerranée. 

Monsieur l'Ingénieur Ermanuo Oreflee, Ingénieur en chef au service technique central de 

la Direction, et 
Monsieur Tlngénieur Âurèle Fusariiii, Ingénieur, chef de division du service du matériel 

roulant, 

Commissaires de la Société des chemins de fer de TAdriatique. 
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Délégués du Conseil fédéral suisse. 

Monsieur Dietler^ Directeur du chemin de fer du Gothard, et 
Monsieur Klose^ Inspecteur du matériel des chemins de fer de l'Union suisse. 
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PlÛQlIllË 



D'UNE 



SECONDE CONFÉRENCE INTERNATIONALE 



POUR 



L'UTÉ TËGMIOnE DES TOIES FEBBÉES 



Programme proposé aux hauts Gouvernements de l'Empire d'Allemagne, de l'Empire d'Autriche-Hongrie, 
de la République Française et du Royaume d'Italie, par le Conseil fédéral suisse. 



1. Constatation de celles des propositions de la Conférence d^ octobre 1882 qui ont obtenu V ad- 
hésion de tous les Etats participants. 

2. Nouvelle délibération sur les points qui font encore f objet de réserves de la part de l'un 
ou de l'autre Etat repré^senté. 

*3. Délibération sur la question d'un mode uniforme pour la fermeture des toagons de mar- 
chandises devant passer en douane, dans le sens du désir exprimé par la Conférence d'octobre 1882, 
à l'article IV de son protocole final, et sur la base des propositions qui dès lors ont été faites ou qui 
pourraient encore être présentées par Tun ou l'autre Etat invité à la Conférence. 

Jusqu'ici des propositions ont été faites sur ce point par le Gouvernement Impérial et Royal 
d' Autriche-Hongrie et par la Conférence des chemins de fer suisses. Ces propositions sont commu- 
niquées aux hauts Gouvernements intéressés.** 

4. Délibération sur la question d'une clef uniforme pour les voitures employées nu sc7'virc inter- 
national des chemins de fer, dans le sens du désir exprimé par la Conférence d'octobre 1882, et sur la 
base des propositions faites dès lors à ce sujet, ou qui pourraient encore 6tre faites avant la Conférence. 

Les projets de clef présentés jusqu'ici par les Gouvernements d'Italie, d'Allemagne et d'Autriche- 
Hongrie, comme par le Département suisse des chemins de fer, sont communiqués à tous les Etats 
intéressés, invités à la Conférence. 

6. Délibération sur la question d'un gabarit ou profil général maximum des wagons et voitures, 
dans le sens du désir exprimé unanimement par la Conférence d'octobre 1882, cà l'article IV de son 
protocole final, et sur la base des matériaux qui, dès lors, et conformément au dit désir, ont été 



* Voir à ]a fin du programme, Tobservation sur lo mode et Tordre des délibérations. 

** Les documents et procës-verbaux relatifs h la question de la fermeture des wagons devant passer en douane 
forment un recueil spécial. 
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communiqués au Conseil fédéral par les Gouvernements ou par les administrations de chemins de fer 
représentés à la Conférence de 1882, pour être recueillis et comparés par le Département suisse des 
voies ferrées, en vue des nouvelles délibérations, comme il est prévu au dit protocole final. Le résultat 
des dites comparaisons est communiqué aux Etats intéressés. Les comparaisons comprennent les profils 
proposés par TAllemagne et par la Conférence des chemins de fer suisses, qui avec le projet suisse 
de 1880 pourront également servir de base aux délibérations, aussi bien que les propositions qui 
pourraient encore être faites par Fun ou Tautre des Etats convoqués. 

6. Signature^ — sous réserve de ratification par les Gouvernements représentés — cPutie con- 
vention concernant les points sur lesquels l'accord est déjà complet (article 1 de ce programme), et 
les ententes ultérieures à comprendre dans ce traité. 



Au sujet du mode et de Vordre des délibérations on admet ce qui suit: 

En vue d'une entente sur la question du mode de fermeture des wagons devant passer en douane^ 
le Conseil fédéral demande aux hauts Gouvernements intéressés s'ils consentent à déléguer des repré- 
sentants de l'administration des douanes aussi bien que de celles des chemins de fer, dans la pensée 
que ces délégués pourront délibérer soit en commun, soit en groupes séparés, selon qu'il paraîtra 
opportun pour atteitidre le but désiré. 

Le Conseil fédéral pense également que cette partie du programme pourra être traitée en 
premier lieu, conformément au vœu du Gouvernement Italien, et afin que les délégués des adminis- 
trations douanières ne soient pas retenus inutilement par les délibérations sur les autres points du 
programme, d'une nature purement technique, qui se traiteront ensuite. 

Le programme ci-dessus était accompagné des déclarations des hauts Gouvernements des Etats 
représentés à la Conférence d'octobre 1882 parvenues au Conseil fédéral suisse, comme il était prévu 
au protocole final du 21 octobre 1882, dernier alinéa, et selon l'invitation contenue dans la note 
circulaire adressée le 27 octobre 1882 par le Conseil fédéral à leurs Excellences messieurs les Ministres 
des Affaires étrangères de l'Empire d'Allemagne, de VEmpire d'Autriche-Hongrie, de la République 
française et du royaume d'Italie. Lesdites déclarations sont énumérées ci-après avec la mention des 
réserves présentées et des documents fournis par les hauts Gouvernements. 



jA^utriclie-Hongrle. 

Le 30 janvier 1883, S. E. monsieur le Baron d'Ottenfels, Envoyé extraordinaire et Ministre 
plénipotentiaire de S. M. l'Empereur d'Autriche-Hongrie, à Berne, a remis au Conseil fédéral suisse 
une note annonçant que le haut Gouvernement Imyérial et Royal a décidé de donner son approbation 
aux propositions de la Conférence internationale réunie à Berne au sujel de l'unité technique en ma- 
tière de chemins de fer, selon les articles I, H et lll du protocole final daté du 21 octobre 1882; et 
qu'en môme temps le Gouvernement Impérial et Royal a pris les mesures nécessaires pour faire établir 
et parvenir au Conseil fédéral les documents à fournir, selon l'article IV du dit protocole final. 

* 
Les dits documents concernant l'établissement d'un profil maximum général pour les wagons 
et voitures, l'adoption de règles uniformes pour la fermeture des wagons devant passer en douane, et 
d'une clef uniforme pour les voitures à voyageurs employées au service international, ont été remis 
au Conseil fédéral avec la note du 22 mai 1883 de S. E. monsieur le Ministre d'Autriche-Hongrie, 
à Berne, en ce qui concerne les chemins de fer autrichiens, et avec une note du 24 novembre 1883 
pour les chemins de fer hongrois. 
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ties dits documents sont mentionnés en détail dans les procès-verbaux spéciaux sur les questions: 
«profil maximum des voitures et wagons», «règles uniformes pour la fermeture des wagons devant 
passer en douane », et « clef uniforme pour voitures. » 

« 
I/adhésion du haut Gouvernement Impérial et Royal aux propositions de la Conférence d'octobre 
1882 a été communiquée, en février 1883, aux hauts Gouvernements dos autres Etats qui avaient 
pris part à la dite Conférence. 

.A.lleiina.|^iic. 

Le 12 juin 1883, monsieur Schœn, Chargé d'aHaires de S. M. l'Empereur d'Allemagne, à Berne, 
a remis au Conseil fédéral une note annonçant que le JiatU Gouvernement de VEmpire allemand ap- 
prouve que les dispositions concernant l'unité technique en matière de voies ferrées, contenues dans 
les articles I, II et III du protocole final du 21 octobre 1882 de la Conférence internationale, réunie 
alors à Berne, soient appliquées sur les chemins de fer allemands pour le service international avec 
les autres Etats qui ont pris part à la Conférence de Berne. 

En même temps, S. E. monsieur le Chargé d'affaires d'Allemagne annonçait que la publication 
dos dites dispositions, en vue de leur application, s'effectuerait en Allemagne dès que leur adoption 
de la part des autres Etats intéressés aurait été constatée par le Conseil fédéral, comme cela avait 
déjà eu lieu au sujet de l'adhésion de TAutriche-Hongrie. 

L'adhésion de l'Allemagne fut également portée à la connaissance des autres Etats intéressés. 
Cette communication fut faite par le Conseil fédéral en juin 1883. 

« 

Des documents concernant la question d'un profil maximum pour wagons et voitures, et la 
question d'une clef uniforme pour les voitures employées au service international, furent remis au 
Conseil fédéral, avec note du 12 septembre 1883, de S. E. monsieur le Chargé d'affaires de l'Empire 
allemand. 

Ces documents sont mentionnés en détail dans les procès-verbaux spéciaux sur les questions: 
€ profil maximum pour voitures et wagons», et «clef uniforme pour voitures.» 

Italie. 

Le 4 décembre 1883, S, E. monsieur le Ministre des Affaires étrangères de S, M. le Roi d'Italie, 
par note adressée à la Légation suisse à Rome, a fait connaître que le haut Gouvernement Royal 
italien adhère aux conclusions formulées dans les articles I, Il et III du protocole final de la Con- 
férence de Berne, en date du 21 octobre 1882, tout en faisant les observations et réserves exposées 
dans une feuille annexée à la dite note et concernant: 

1* la largeur de la voie, 

2<* la largeur des bandages, 

3"" la hauteur minimale des tampons des wagons chargés. 

Ces observations et réserves sont reprodnit^ dans le tableau ci-aprës (imge 11) et dans les procës- verbaux 
spéciaux relatifs à ces trois objets. (Voir pages 37, 49 et 55.) 

En conclusion, sauf les quelques réserves mentionnées, le Gouvernement Royal adhère à la 
stipulation d'une convention internationale sur les bases établies par la Conférence de Berne. 

Cette convention, d'après l'avis du Ministère Royal, devrait avoir une durée limitée, afin de 
pouvoir reprendre en examen, au moment opportun, les diverses questions techniques, dans le but 
d'obtenir, si possible, une unification des chemins de fer encore plus complète. 
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L^adhésion et led réserves du liaut Gouvernement italien furent portées à la connaissance des 

autres Etats intéressés, en décembre 1883. 

* * 

■ « 

Les documents fournis par les chemins de fer italiens au sujet du profil maximum des wagons 
parvinrent au Conseil fédéral en décembre 1883, en même temps que l'annonce de l'adhésion du 
Gouvernement Royal mentionnée ci-dessus. 

BVance. 

Le 29 décembre 1884, S. E. monsieur Feriy, Ministre des Affaires éfrangères de la République 
française, répondant au vœu qui lui avait été exprimé de nouveau le 7 mai 1884 de connaître Fac- 
cueil que le Gouvernement de la République aurait fait au vœu émis dans le protocole final de la 
Conférence internationale de Berne, a remis à la Légation suisse à Paris une note annonçant, d'après 
une information reçue de S. E. monsieur le Ministre des travaux publics, que le Comité de l'exploi- 
tation technique des chemins de fer institué près de ce dernier ministère, a été saisi de Tétude des 
questions traitées dans la Conférence internationale réunie à Berne (en octobre 1882) et que les ré- 
sultats de cet examen ont été consignés dans un rapport dont les conclusions sont favorables à Tadop- 
tion des résolutions proposées par la Conférence de Berne, dans ses séances du 16 au 21 octobre 1882, 
sauf sur certains points techniques. 

En annonçant que ces conclusions avaient reçu Tapprobation de monsieur le Ministre des Tra- 
vaux publics, la note de monsieur Ferry faisait connaître en même temps que le Gouvernement de 
la République sera représenté à la nouvelle Conférence de Berne par M. Cuvinot, sénateur, membre 
du Comité de Fexploitation technique des chemins de fer, et par M. Luuyt, inspecteur général dos 
mines, membre du Comité, qui a précédemment assisté à la première réunion de Berne. 

En outre, le 16 mars 1885, S. E. M. Arago, Ambassadeur de France à Berne, a remis au 
Conseil fédéral une note énumérant les réserves sous lesquelles le Gouvernement de la République 
française était disposé à donner son adhésion aux conclusions formulées dans le protocole final de la 
Conférence internationale de Berne, relative à Tunité technique des chemins de fer. 

Ces réserves concernent les objets suivants: 
1® Largeur de la voie, 

2® Importance des conditions techniques des véhicules au point de vue de leur transit, 
3<» Ecartement des roues d'un essieu, 
4^ Hauteur des boudins, 
5<* Roues de fonte coulées en coquille, 
G^ Ecartement des tampons, 

7*» Espace libre entre les tampons et la traverse de choc du véhicule. 
Les réserves ci-dessus sont reproduites dans le tableau suivant (page 11) et dans les procès- 
verbaux spéciaux relatifs aux objets auxquels elles ont trait (voir pages 37, 39, 45, 51, 53, 57 et 50). 

La déclaration ci-dessus exprimant Tadhésion du haut Gouvernement français a été communi- 
quée, en mai 1885, aux hauts Gouvernements des autres Etats intéressés, par note circulaire du 

Conseil fédéral suisse. 

« * 

« 

Les documents fournis par les chemins de fer français conceinant le gabarit ou profil maximum 
des wagons et les clefs de voitures sont parvenus au Département fédéral des chemins de fer dans 
le courant de Tannée 1883. 

Des déclarations des Etats intéressés, qui sont énumérées ci-dessus, résulte le tableau suivant: 
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DOCUMEITTS 

POUH LA 

SECONDE CONFÉRENCE INTERNATIONALE 

COMCUINANT 

L'UmTÉ TECHNIQUE DES VOIES FERRÉES. 



Arlicles 1 et 2 

du 

PROGRAMME 

proposé par le Conseil fédéral suisse. 



RÉSUMÉ 



DES 



DECISIOJVS DE LA PREMIERE CONFERENCE 

RÉUNIE A BERNE EN OCTOBRE 1882 



ET DES 



]>f:oi>ii^xo.A.Txoi>r» 

demandées dès lors 
par Tun ou l'autre des Gouvernements qui ont été représentés à la dite Conférence. 



Le$ points qui ne font l'objet d'aucune réserve sant acceptés par tous 
les Gouvernements intéressés. 



" uV" JVWA/"''- 
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Décisions de la Conférence de 1882 


Modifications 


O 1>J o ts 


ImIhih 


lilWM 


luÎMin 


liÙBin 




laiia^tra 


Utotlra' 


liOiMtm 


liiliaèlm 


Article !•'. 










Les conditions techniques qui doivent être rem- 








' 


plies par le matériel roulant des cliemins de fer servant 










au transit international sont indiquées dans les para- 










graphes ci-après. 










Les dimensions (maximum et minimum) énumé- 










rées ci-dessous s'appliquent soit au matériel à cons- 










truire, soit au matériel existant, sauf les dimensions 










spécialement indiquées, entre parenthèses, comme pou- 










vant être tolérées pour le matériel déjà existant au 










moment où les dites dispositions entreront en vigueur. 










1. Ecartenient des essieux extrêmes des wagons 










à marchandises à construire .... 


, 


2500 





_ 


Cette disposition ne s'applique pas aux trucs 










! mobiles. 










1 2. Ecartement des roues d'un essieu, mesuré entre 










' les plans intérieurs des bandages ou des parties 










1 qui en tiennent lieu 


1363 


1357 


1367 j - 


Maximum toléré pour le matériel déjà existant 


(1366) 


— 


(1370) 1 - 


1 3. Largeur des bandages ou des parties qui en 










tiennent lieu 


150 


130 







! Minimum toléré pour le matériel d(îjà existant 




(123) 




(127) 

Minimum ad- 
missible à con- 
dition que Vé- 
cartement des 
roues soit d'au 
moins 136'J uun. 


4. Jeu des boudins/ mesuré d'après le déplacement 










total de l'essieu; l'écartcment de la voie étant 










supposé de 1440 mm 


35 


15 


— 


— 


' 5. Ecartenient extérieur des boudins^ mesuré 










à 10 mm. en contre-bas des cercles de roulement 










' des deux bandages, ces cercles étant supposés 










1 écartés de 1500 mm 


1425 


1405 


— 


— 


6. Hauteur des boudins, mesurée verticalement 










jusqu^au sommet des rails, les roues ayant la po- 










sition normale, sur voie en alignement et en palier 


35 


25 


38 


— 


7. Epaisseur des bandages de wagons et voitures, 










mesurée au point le plus faible de la surface de 










roulement 


— 


20 


— 


— 


8. Les roues de fonte coulées en coquille sont 
i admises dans le transit international sous les 
1 wagons à marchandises non-munis de freins. 






I.a vitesse de 
de voyageurs c 
dises, dans lc8< 
veront des wi 
chandises mon 
fonte coalécs € 
dépassera paa 
rheuro. 


B trains mixtes 
a de marchan- 
(inels se tron- 
igons k mar- 
is de roues de 
n coquiUc, no 
45 kUom. k 
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Modifications 


Décisions de ia Coniérence de 1882 






demandées 


' O bj e t s 

1 


luimnoi 


lininam 


laxinan 


liniiuuitt 


■ 


laiia^trts 


■iUm*tr«i 


lilHaHra 


tmmUm 1 


' 9. Les deux extrémités de tous les châssis de wagons 










, ou voitures doivent être munies d'appareils 








[ 


1 élastiques de clioc et traction. 








i Cette disposition ne s'applique pas aux wagons 








! 


î destinés à des transports spéciaux. 










1 10. Hauteur des tampons des véhicules vides, 








! 


1 mesurée verticalement du sommet des rails au 










centre des tampons 


1065 


1020 


— 


— 


Maximum toléré pour le matériel existant 


(1070) 


— 


— 


1 


1 Aucun minimum n'est fixé pour le matériel 










existant. 








i 


'il. Hauteur des tampons des véliicules en pleine 








1 
1 


1 charge 


— 


940 


— 




Minimum toléré pour le matériel déjà existant 




(900) 




En Italie ce 
minimum ne 
sera pas admlM 
da)is les trains 
qni portent ' 
des voyageurs. 


12. Ecartement des tampons, d'axe en axe d'une 








1 


paire de tamjwns 


1760 


1740 


— 


1710 ; 


Dimensions tolérées pour le matériel déjà existant 


(1800) 


(1700) 


— 


— ' 


1 13. Diamètre des tampons 


— 


340 


— 


— 


Minimum toléré pour le matériel déjà existant 


— 


(300) 


— 


j 


14. Espace libre entre les tampons et la traverse 






; 


1 de choc du véhicule ou les pièces y faisant saillie, 








mesuré parallèlement à Taxe du véhicule, entre 








les tampons et le crochet de traction, les tami)ons 






Supprimer ce paragraphe. 


étant serrés à fond de course .... 


— 


300 




Minimum toléré pour le matériel déjà existant 


r— 


(250) 


f 


{ 15. Saillie des tampons sur le crochet de traction^ 








, 


mesurée parallèlement à l'axe du véhicule, entre 










1 l'intérieur du crochet non tendu et le front des 










; tampons non serrés 


400 


300 


— 





1 Dimensions tolérées pour le matériel ) voitures 
' déjà exist^ant wagons 


(430) 


— 








(430) 


(223) 


— 


— 


16. Longueur des attelages, mesurée du front du 










1 tampon jusqu'à l'intérieur de l'étrier extrême. 










1 l'attelage étant entièrement étendu (tendeur des- 










i serré) 


550 


450 


— 


j 


Aucune limite n'est fixée pour le matériel existant 










I 17. Petit diamètre de la section des étriers d'at- 










telage (étriers extrêmes) au contact du crochet de 










traction 


35 


30 








Minimum toléré pour le matériel déjà) wagons 
i existant voitures 


— 


(25) 


— 


1 


— 


(22) 


— 


— 1 
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Décisions de la Conférence de 1882 



O l> J et» 



luinan 



liiimim 



Modifications 
demandées 



luiniin 



lininiB 



liOiMlrn 



18. Attelage de sûreté. Tous les wagons et toutes 
les voitures de chemins de fer doivent, à chaque 
tête, être munis de un ou deux appareils servant 
d'attelage de sûreté, afin de prévenir la coupure 
du train eu cas de rupture de Tattelage principal. 
Les chaînes de sûreté généralement prescrites 
jusqu'ici peuvent donc être remplacées par un atte- 
lage de sûreté central. Toutefois, les appareils 
de ce genre doivent permettre Tattelage avec les 
véhicules munis de chaînes de sûreté. 

19. Distance au-dessus du plan des rails des parties 
les pins basses des attelages non tendus qui 
ne peuvent pas être relevés ou accrochés, lorsque 
le véhicule est en pleine charge . . • . 

20. Chaque wagon ou voiture doit être muni de res- 
sorts de suspension. 

21. Les manivelles des freins doivent être disposées 
de fiiçon à ce que, lors du serrage des freins, 
les manivelles tournent à droite (soit dans le sens 
de la marche des aiguilles d'une montre). 

22. Les vigies des wagons doivent être établies de 
telle façon que, lorsque deux vigies se trouvent 
vis-à-vis Tune de Tautre, la paroi pleine extrême 
de la vigie soit en arrière de la surface du tam- 
pon serré à fond de course. Distance horizontale 
de la paroi extrême au plan du front des tampons 

Aucune limite n'est fixée pour le matériel existant. 

23. Chaque wagon et voiture doit porter des Ins- 
criptions indiquant: 

1^ le chemin de fer auquel le véhicule appartient; 

2® un numéro d'ordre; 

3« la tare ou poids propre du véhicule, d'après 
le dernier pesage, roues et essieux compris; 

i*' le tonnage ou maximum de charge, sauf pour 
les voitures à voyageurs; 

5"* l'écartemeut des essieux lorsqu'il est supérieur 
à 4500 mm. ; cette disposition s'applique seule- 
ment au matériel à construire; 

6' une indication spéciale dans le cas où les 
essieux peuvent se déplacer radialement. 



75 



40 
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Décisions de la Conférence de 1882 



O 1>J o t s 




Abticlb II. 

Lorsque les conditions techniques énumérées ci-dessus seront 
remplies, le matériel roulant des chemins de fer de chaque Etat 
sera admis à circuler sur le territoire des autres Etats, pourvu 
que ce matériel se trouve eu bon état d*entretien. 

Article III. 

Concernant la voie, la majorité de la Conférence est d'avis que 
Vicartcment des rails^ mesuré entre les bords intérieurs, en aligne- 
ment droit, doit être fixé comme suit pour les voies à poser ou 
à réfectionner à partir du moment de IVntrée en vigueur des dis- 
positions prévues par la Conférence: 

maximum 1440 millimètres, 

minimum 1435 » 

Article IV. 
La Conférence unanime a reconnu Futilité d*établir un gabarit 
ou proHI général maximum des wagons et voitures. 

Pour arriver cependaiit au résultat le plus satisfaisant la Con- 
férence reconnaît la nécessité d'une enquête ultérieure. 

Elle prie donc le Conseil fédéral d'inviter les Etats représentés 
dans la Conférence à bien vouloir fournir jusqu'au 30 avril 1883: 
P les profils minimum réels existant sur les différentes lignes 

tant en pleine voie que dans les gares; 
2* le profil minimum plus élargi qui pourrait être réalisé dans 
un temps limité, par des corrections à apporter à certains 
ouvrages d'art limitant le profil minimum; 
3^ le profil maximum de chargement qui pourrait être adopté. 
Les dessins relatifs seront dressés à l'échelle de Vio ^t pourvus 
des cotes nécessaires. 

A titre de renseignement pour l'enquête proposée, la Conférence 
adopte un questionnaire annexé à son procès-verbal. 

Le Conseil fédéral est prié de recueillir les profils, d'en dresser 
un dessin comparatif et de convoquer la Conférence pour fixer défi- 
nitivement le profil maximum des wagons et voitures. 

En attendant d'avoir ce profil, la Conférence a constaté pro- 
visoirement qu'un gabarit de chargement, qui, à pailir de 1300 mm. 
au-dessus du rail, a une largeur de 3000 mm. et qui est terminé 
par un demi-cercle de 1500 mm. de rayon avec une hauteur de 
4150 mm. au-dessus des rails peut passer sans obstacle sur tous 
les chemins de fer des Etats représentés dans la Conférence. 



Nouvelle r/dadion : 

^Lorsque les coiiditionn (^nnmt^r^f^H 
cMessiiB seront remplira, ancnne 
objection tirée de la construction des 
véhicules ne pourra être invoaut^e 
pour empêcher le mnt«^riel roulant 
de chaque Etat de circuler sur le 
territoire des autres Ktats.** 



Suppr'mor cet article, et lui 
substituer un article fixant le maxi- I 
mum de surëcartement m courbe, i 
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Décisions de la Conférence de 1882 


Modifications demandées 


O 1>J e t s 


La Conférence désire que la question de modes uniformes 
pour la fermeture des wagons pour le passage en douane 

soit réglée par une entente internationale entre les administrations 
1 des douanes des différents Etats, en tenant compte des exigences 
j du service des chemins de fer. 

La Conférence désire que les administrations de chemins de fer 
soient invitées à se mettre d'accord pour adopter une clef uniforme 
pour la fermeture des portes des voitures employées au ser- 
vice international. 


' 
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mx GÉNÉRAL m MATIÈRES TRAITÉES 

PAR LA 

SECONDE CONFÉRENCE INTERNATIONALE 

CONCERNANT 

L'UMS TECENIP DES TOIES FERRÉES. 



irticlet et pangrtphfi 
dit 

Protocole final 

deU 

seconde Conférence 
Mai 1886 



Objets 



Articles 

du 
Programme 

de la 

seconde 
Conférence 



AHicIes ei paregrapliei 
dn 

Protocole final 

de In 

première Conférence 
Octobre 1882 



Art. I 
Art. II 



9 

1) 

» 

» 

» 

D 
]» 

» 

11 
» 



l^' ai'méa 

§ l 
§2 
§3 
§4 
§5 
§G 
§7 
§8 

§9 
§ 10 
§ 11 
§ 12 
§ 13 
§ u 
§ 15 
§ 16 
§ 17 
§ 13 
§ 10 
§20 
§ 21 
§ 22 
§ 23 
§ 24 
§ 25 



Protocole final 
spécial 



Largeur de la voie. 

Importance des conditions techniques des véhicules 

au point de vue de leur transit. 
Ecartement des essieux. 
Ecartcment des roues d'un essieu. 
Largeur des bandages. 
Jeu des boudins. 

Ecartement extérieur dos boudins. 
Hauteur des boudins. 
Epaisseur des bandages. 
Roues de fonte coulées en coquille. 
Appareils élastiques de choc et traction. 
Hauteur des tampons des véhicules vides. 
Hauteur des tampons des véhicules en pleine charge. 
Ecartement des tampons. 
Diamètre des tampons. 

Espace libre entre les tampons et la traverse de choc. 
Saillie des tampons sur le crochet de traction. 
Longueur des attelages. 

Petit diamètre de la section des étriers d'attelage. 
Attelage de sûreté. 
Parties les plus basses des attelages. 
Ressorts de suspension. 
Manivelles des freins. 
Vigies des wagons. 
Profil transversal des véhicules. 
Inscriptions à porter par les voitures et wagons. 
Serrures des voitures à voyageurs servant au transit 

international. 

Fermeture des wagons devant passer en douane. 

* Pour les points marqués d'un astérisque, les décisions 
do la première Conféience (1882) n'ont i)aa été modifiées. 



Art. 2 



Art. l 
Art. 2 

» » 
Art. 1 

» » 
Art. 2 
Art. 1 
Art. 2 
Art. 1 

n )) 

Art. 2 
» » 
Art. 1 
Art. 2 
Art. 1 
» » 

» » 

» 

r> » 

(Art. 5) 

Art. 1 

Art. 4 



Art. 3 



Art. III 
Art. II 

Art. I 

» 
» 

n 
» 



§ 1 

§2 
§3 
§4 
§5 
§C 

§7 
§8 
§9 
§ 10 
» § Il 

» I § 12 
» § 13 

» § 14 

» § 15 

§ 16 
» ' § 17 
» § 18 

» § 19 

» § 20 

» § 21 

§ 22 
(Art. IV) (7prra.«liii«>0 
Art. I § 23 
Al't. IV Keifif»? aliié» 



Art. IV Hiilicae aliiti 
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P, 11% 111% tV V» et VI» Résumé général des délibérations. Berne, 

Séances. nwume yeiieiai u«9 u«iiueraii»i». ^^^ ^j^ jg, 13^ 14 et 15 Mal 1886. 



PROCES-VERBAUX 

des dâibérations de la 
SECOISrOE COISTFÉItETSrCE INTEXUST-A^TIONALE 

pour 

L'UNlTi TECINIP M VOIES FEBBiES. 



Résumé généraldes délibérations. 



r SÉAUCB. 

Lundi 10 Mai 18S6, à 3 heures de Taprès-midi. 



La Conférence est ouverte dans les termes suivants par M. le conseiller fédéral Welti, chef 
du Département fédéral suisse des postes et des chemins de fer : 

Messieurs^ 

C'est la seconde fois que j'ai l'honneur d'ouvrir cette Conférence et de vous souhaiter au nom 
du Conseil fédéral une cordiale bienvenue. 

Les résultats obtenus dans la Conférence de IS82, grâce à l'esprit large et conciliant qui y 
présidait, nous font espérer que de la réunion actuelle sortira un accord définitif, répondant au but 
que vous vous proposez. 

Si tel est le cas, il vous reviendra l'honneur d'avoir contribué à une œuvre qui marquera dans 
l'histoire du développement de l'instrument de communication le plus puissant de notre époque. 

C'est dans cet espoir que je déclare la Conférence ouverte. 



Digitized by 



Google 



20 

Sont présents: 

I^onr l'^llemsig^ne : 

Comme Délégués du Gouvernement Impérial allemand: 
Monsieur iStreckert, Conseiller supérieur intime, membre de l'office Impérial des chemins de fer, et 
Monsieur Trîest, Conseiller intime, plénipotentiaire de l'Empire pour les douanes et les impôti?, 
commissaire de l'administration des douanes. 

Comme Commissaire du Gouvernement Royal de Prusse: 
Monsieur le Conseiller intime Stambke^ Conseiller supérieur au Ministère des travaux publics. 

Comme Commissaire du Gouvernement Royal de Bavière: 
Monsieur Mahla^ Chef principal du matériel, membre de la Direction générale des chemins de fer 
de l'Etat. 

Comme Commissaire du Gouvernement Royal de Wurtemberg: 
Monsieur le Conseiller supérieur de UrockmaiDii, membre de la Direction générale des chemins de 
fer de l'Etat. 

Comme Commissaire du Gouvernement du Grand-duché de Bade: 
Monsieur le Conseiller Bissinger, membre de la Direction générale des chemins de fer de l'Etat. 

Comme Commissaire de V Administration des chemins de fer de VEmpire: 
Monsieur le Directeur Wôhler^ membre de la Direction générale des chemins de fer de TEmpire. 



Pour l'Antriche-Hongrie t 

a) Comme Délégué du Gouvernement I. et R. autrichien: 

Monsieur François Katiiper, Conseiller d'Etat Impérial et Royal, Inspecteur en chef de l'Inspection 
générale I. et R. des chemins de fer autrichiens. 

Comme Commissaire de V Administration des chemins de fer I, et R. de VEiat autricliicn: 
Monsieur l'Inspecteur Victor Schiîtzetihofer. 

.Comme Commissaires des Administrations des Compagnies privées de chemins de fer autri- 
chiens : 
Monsieur Jean Lauger, Directeur du chemin de fer I. et R. privilégié du Nord-West autrichien et 

Conseiller Impéri»il, et 
Monsieur Adolphe Oolsdorf^ Chef de la Direction de la traction de la Compagnie I. R. privilégiée 
des chemins de fer Sud-Autriche. 

b) Comme Délégué du Gouvernement Royal hongrois: 

Monsieur Louis Kovacs, Inspecteur à l'Inspectorat Royal des chemins de fer hongrois. 

Comme Commissaire de V Administration des chemins de fer R. de l'Etat hongrois: 
Monsieur l'Inspecteur Charles Wagner, 
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Ponr la France s 

Comme Délégués du Gouvernement de la République française : 
Monsieur le Sénateur Cuvinot, et ^ 

Monsieur Luuyt, Inspecteur général des mines, Directeur de TEcole supérieure des Mines, 

tous deux membres du Comité de l'Exploitation technique des chemins de fer, et 
Monsieur Desgranges, Inspecteur des Douanes. 

Comme Délégué adjoint: 
Monsieur Pontzen^ Ingénieur civil, Membre du Comité de l'Exploitation technique des chemins de fer. 

Comme Commissaire de V Administration des chemins de fer de VEtat : 
Monsieur Ricour, Ingénieur en chef des ponts et chaussées, Ingénieur en chef du matériel et de la 
traction. 

Comme Commissaires des Administrations des Compagnies de chemins de fer français: 
Monsieur Clérault^ Ingénieur en chef du matériel et de la traction des chemins de fer de l'Ouest, 
Monsieur Henry, Ingénieur en chef du matériel et de la traction des chemins de fer de Paris à Lyon 

et à la Méditerranée, 
Monsieur Banderali, Ingénieur, chargé du Service central du matériel et de la traction des chemins 

de fer du Nord, et 
Monsieur Saloinon, Ingénieur du matériel des chemins de fer de l'Est. 



Pour l'Italie t 
Comme Délégué du Gouvernement Royal italien : 
Monsieur l'Ingénieur Gabriel Bussi, Inspecteur Royal supérieur des chemins de fer. 

Comme Délégué du Ministère Royal des finances : 
Monsieur Emile Ghiglioue, Directeur des Douanes. 

Comme Commissaires de la Société des chemins de fer italiens de la Méditerranée : 
Monsieur l'Ingénieur Horace Chiazzari^ Chef de service Adjoint du matériel roulant, et 
Monsieur l'Ingénieur Louis Bianco, Chef du bureau technique du matériel fixe de la Direction de la voie. 

Comme Commissaires de la Société des chemins de fer de l Adriatique: 
Monsieur l'Ingénieur Ermanno Oreflee, Ingénieur en chef au service technique central de la Direc- 
tion, et 
Monsieur l'Ingénieur Aurèle Fusarini, Ingénieur, chef de division du service du matériel roulant. 

Monsieur l'Ingénieur Antonin Marucco, Sous-Inspecteur Royal des chemins de fer, 
accompagne la Délégation du Gouvernement italien. 

Pour la Suteiae s 

Comme Délégués du Conseil fédéral misse: 

Monsieur Ernest Dapples, Inspecteur technique fédéral des chemins de fer suisses, et 
Monsieur Albert Meyer, Directeur général des péages fédéraux. 

Comme Commissaires de la Conféroice des chemins de fer suisses : 
Monsieur Bietler, Directeur du chemin de fer du Golhard, et 
Monsieur KIose, Inspecteur du matériel des chemins de fer de l'Union suisse. 
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Invitée à composer son bureau^ la Conféreiice) sur la proposition de M. Streckert, choisit à 
Tunanimité i)Our son Présidait M. le couseiUer fédéral Welti. 

M. Welti remercie l'assemblée et déclare accepter les fonctions qui lui sont dévolues. 

M. le Président propose ensuite de procéder au choix de deux Vice-Présiçjejits. L'assemblée 
se range à l'unanimité à cet avis. 

M. Welti proi)Ose comme 1«' Vice-Président M. le conseiller intime Streckert, et comme 
2"® Vice-Président M. le sénateur Cuvinot, Ces choix sont acclamés par l'assemblée. 

Le Conseil fédéral met à la disposition de la Conférence comme Secrétaires 

MM. Murset, secrétaire du Département fédéral des chemins de fer, et 
HuGUENiN, ingénieur du contrôle du même Département, 
en qualité de traducteur M. Glauser, et comme ingénieur et dessinateur M. Bertsohinger, tous 
deux ingénieurs du contrôle du Département fédéral des chemins de fer. 

Ces choix sont confirmés par la Conférence. 



M. le Président propose à rassemblée de confier la discussion préliminaire des questions qui 
font Tobjet de la Conférence à trois Commissions spéciales. La P° Commission pourrait s'occuper des 
articles 1 et 2, la II"»* Commission s'occuperait de l'article 3, et la 111"*' Commission des articles 4 
et 5 du programme de la Conférence. 

MM. les Vice-Présidents Streckert et Cuvinot se déclarent d'accord avec ce mode de pro- 
céder qui ne soulève dans l'assemblée aucune op^ositioo. 

M. le Président donne lecture des noms des membres de la Conférence que chacune des Délé- 
gations désigne youv la représenter au sein des trois Commissions. Ces dernière sont composées 
comme l'indiquent les listes ci-après. (Pages 24 à 26.) 

M. le Président consulte l'assemblée sur l'ordre dans lequel elle entend procéder à ses délibé- 
rations. H est d'avis que, chaque jour, les Commissions pourraient siéger le matin. La Conférence 
plénière se réunirait à 4 heures de l'après-midi pour entendre et discuter les rapports des Oomiuissions. 
L'assismfolée adopte cetiB proposition. 

M. Welti croit pouvoir admettre que la première Commission, qui doit s'occuper des points 
a.Qceptés ou déjk disculLés par la Conférence de 1882, serait peut-être en état de présenter demain 
déjà son rapport en séance plénière. Il propose en conséquence de mettre la discussion des art. 1 et 2 
du programme à l'ordre du jour de la prochaine séance. 

Après une courte discussion, l'assemblée décide que, si la 11^ Commission, qui doit s'occuper de 
la question de la fermeture des wagons en douane, peut terminer ses travaux jusqu'à la prochaine 
séance, cette question pourra être discutée avant celles qui font l'objet de l'art. 2. La Conférence 
décidera, au début de sa prochaine séance, auquel des art. 1 et 2 ou 3 elle voudra donner la priorité. 

M. le Président prie M. Streckert de bien vouloir réunir en temps voulu la P Commission. 
La même invitation est adressée à M. Cuvinot pour la II* Commission et à M. Kamper pour la 
III® Commission. 

M. le Vice-Président Streckert exprime le vœu que les membres de la Délégation suisse 
veuillent bien, à cause de leur connaissance des langues, se charger pour les trois Commissions des 
fonctions de rapporteurs. Sur la proposition du Président^ acceptée par M. Stbecke&t, Rassemblée 
décide de laisser aux Commissions le soin de désigner elles-mêmes leur rapporteur. 
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Sur la demande de M. Dapples de fixer de suite le moment auquel les Commissions commen- 
ceront leurs travaux, MM. les Vice-Présidents Streckert et Cuvinot prient les membres de la 
I^ et de la II"* Commission de se réunir aujourd'hui a 4 heures de l'après-midi pour une première 
séance. 

M. le Président informe l'assemblée que, comme pour la première Conférence, les procès-verbaux 
seront rédigés dans les deux langues, provisoirement imprimés et distribués aux membres à la séance 
suivante, et approuvés définitivement dans la séance qui suivra cette distribution. 

La séance est levée à 3 */« heures. 

Le Président : 

Wettf. 

Les Secrétaires : 

Murset 
lin. 
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liste de!! nta 



do la 

X" O o m m i ^ s i o 11 9 

pour les 

articles 1 et 2 

du programme de la Conférence 
relatifs aux 

Points du protocole final d'octobre 1882 acceptés par tous les Etats et points qui 
font encore l'objet de réserves de la part de l'un ou de l'autre Etat représenté. 



Poir rAUemagne: M. le conseiller intime Streckert. 

M. le chef principal du matériel Mahia. 
M. le conseiller supérieur de Brockmann. 
M. le directeur Wtfhler. 
M. le conseiller Bissinger. 



Poir FAitriche : 



Pour la France: 



FMr la Hongrie : 
Fonr ritaUe: 

Fonr la finisse: 



M. l'inspecteur SchUtzenhofer. 
M. le directeur Gtfisdorf. 

M. l'inspecteur général Luuyt. 
M. l'ingénieur en chef Clérault. 
M. ringénicur en chef Banderali. 
M. l'ingénieur Pontzen. 

M. rinspecteur Kovâcs. 
M. l'inspecteur Wagner. 

M. l'inspecteur supérieur Bussi. 
M. l'ingénieur Blanco. 
M. l'ingénieur en chef Orefice. 
M. l'ingénieur Fusarini. 

M. l'inspecteur Dapples. 
M. le directeur Dietler. 
M. l'inspecteur KIose. 



Président de la Coniniission : 

M. le conseiller intime StreckerL 

Rajfjforteur de la Commission , 

M. l'inspecteur Dapples. 
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Liste dis Mimlinii! 



de la 

II"" O o m m i SI » i o n 9 

pour 

l'article 3 

du programme de la Conférence 

relatif k la 

Question d'un mode uniforme pour la fermeture des wagons de marchandises 

devant passer en douane. 



Poir rAUeMpe: 



PoirrAitriehe: 
Poir la Fraiea: 

Poir la Hoigrie: 
PoirntaUe: 

Poir la Saisse: 



M. le conseiller intime Streckert. 

M. le conseiller intime Triest. 

M. le conseiller intime Stambke. 

M. le chef principal du matériel Mahia. 

M. le, conseiller supérieur de Brockmann. 

M. rinspecteur en chef Kamper. 
M. le directeur Langer. 

M. rinspecteur Desgranges. 
M. ringénieur en chef Henry. 
M. ringénieur Salomon. 

M. rinspecteur Kovàcs. 

M. le directeur Ghiglione. 
M. ringénieur Chiazzari. 
M. ringénieur Fusarini. 

M. le directeur Meyer. 
M. rinspecteur KIose. 



Président de la Commission: 

M. le sénateur Cuvinot. 

Bapporteurs de la Com^misêion. 

M. ringénieur Chiazzari. 

M. le conseiller intime Triest. 
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listt 1118 nliriii! 



de la 

m*' O o m m i 18 18 i o il 9 

pour les 

articles 4 et 5 

du programme de la Conférence 
relatif k la 

Qnestion d'une clef nniforme pour les voitures employées an service international des chemins de fer 

et ^ la 

Question d'nn gabarit on profil général maximum des wagons et voitures. 



Poir rAUemagne : 

PoirTAitriche: 
Poir la Fraice: 

Poir la Hoigrie : 
Poirntalie: 

Poir la Saisse : 



M. le conseiller intime Streckert 
M. le conseiller intime Stambke. 
M. le directeur WHhler. 
M. le conseiller Bissinger. 

M. l'inspecteur en chef Kamper. 
M. le directeur Langer. 

M. le sénateur Cuvinot. 

M. ringénieur en chef Ricour. 

M. ringénieur en chef Banderali. 

M. l'inspecteur Wagner. 

M. ringénieur Chiazzari. 

M. l'ingénieur Bianco. 

M. l'ingénieur en chef Orefice. 

M. l'inspecteur Dapples. 
M. le directeur Dietler. 
M. l'inspecteur KIose. 



Président de la Commission : 

M. le conseiller intime Streckert. 

Rapporteur de la Commission ; 
M. l'inspecteur Dapples. 
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H"' SÉANCE. 

Mardi 11 Mai 1886, à 4 heures de Taprès-midi. 
Présidence de M. le conseiller fédéral Welti. 



Tous les membres de la Conférence sont présents. 

M. le Président Welti donne connaissance aux membres de la Conférence de l'invitation qui 
leur est adressée par M. l'inspecteur en chef Kampeb, au nom de la Délégation autrichienne, de 
visiter le chemin de fer de TArlberg. Ladite Délégation espère que tous les membres de la Conférence 
voudront bien accepter cette invitation et s'inscrire à cet effet auprès de M. le Président. 

M. Welti a déjà présenté à M. Kamper, à l'adresse de la Délégation autrichienne, les re- 
merctments de la Conférence et se réserve de revenir, lorsque cette dernière aura terminé ses tra« 
vaux, sur la question du moment où Texcursion pourra se faire et sur l'itinéraire du voyage. Les 
chemins de fer suisses ont déclaré de leur côté mettre leurs trains à la disposition des membres de 
la Conférence. 

M. le Président annonce ensuite que les épreuves du procès-verbal de la I'* séance vont être 
distribuées et prie les membres de communiquer au secrétariat, jusqu'à la fin de la séance, les obser- 
vations qu'ils pourraient avoir à présenter au sujet de ce procès- verbal. 

I>a discussion est ouverte sur les articles 1 et 2 du programme de la Conférence. 

M. Stbeokebt, en sa qualité de Président de la /'« Commissmi, à laquelle ces articles avaient 
été renvoyés pour discussion préliminaire, constate que cette Commission s'est bornée, quant à l'ar- 
ticle P% à constater que les points visés par cet article ont obtenu l'adhésion de tous les Etats par- 
ticipants et doivent être considérés comme définitivement acquis. (Voir page 43 le procès-verbal spé- 
cial pour l'article 1*' du programme.) 

Quant aux points qui faisaient encore l'objet de réserves de la part de l'un ou de l'autre 
£tat représenté (article 2 du programme proposé par le Conseil fédéral suisse), l'accord a pu se faire 
au sein de la Commission sur les points suivants : 

Art. !•'. §§ 3, 6, 8, 11, 14 | 

Art. U. \ du protocole final de 1882. 

Art m. ) 

La Commission n'a pas encore achevé ses travaux pour les points suivants : 

Art. P^ §§ 2 et 12 du protocole final de 1882. 

La Conférence entre en matière sur les points déjà liquidés par la P* Commission. Ses déli- 
bérations se trouvent résumées dans les procès-verbaux rédigés à part 

pour le § 3 de l'art. I" 



du protocole final de. 1882. 



» 


» § 6 


» » 


» 


» § 8 


» 


» 


» § 11 


V K 


» 


. § 14 


» n 




pour 


l'art. II 




et pour 


l'art. III 
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Avant la clôture de la séance, M. Luuyt propose que les séances des Commissions soient 
fixées de telle sorte qu'il soit possible aux membres de la P® et de la IP Commission de prendre part 
aussi aux discussions de la IIP Commission, ce qui, en raison de Timportance de Tobjrt à traiter 
par cette, dernière Commission (gabarit), lui parait vivement désirable. 

M. Streckëbt partage cet avis et propose que la III"'' Commission ne se réunisse pas avant 
que les T'' et n"" Commissions aient achevé leurs délibérations. 

M. CuviNOT fait observer qu'il est d'autant plus facile de faire droit à cette demande que, 
selon toute probabilité, les travaux de la V"" et de la IP Commission seront terminés dans la journée 
de demain. 

M. Stambke, se faisant Torgane de nombreux membres de la IP Commission, appuie les propo- 
sitions présentées. 

M. le Président constate que rassemblée unanime désire voir reculer l'ouverture des travaux 
de la IIP Commission (art. 4 et 5 du programme, clef uniforme et gabarit des wagons et voitures) 
jusqu'après achèvement complet de ceux des deux autres Commissions (art. l à 3 du programme), 
afin de permettre à tous ceux des membres de la Conférence, qui le désireront, de prendre part aux 
délibérations de la IIP Commission. 

M. Welti prie donc les présidents des deux premières Commissions de faire leur possible i)Our 
qu'elles achèvent dès demain leurs travaux. 

M. le Président invite les membres qui, à leur retour de TArlberg, désirent jouir de cartes 
de libre circulation sur les chemins de fer Sud-Âutriche, ou sur ceux de la Bavière, du Wurtemberg 
et du Grand-duché de Bade, à bien vouloir s'inscrire auprès des secrétaires, qui sont chargés de 
recueillir leurs demandes. 

La liste mise en circulation pour l'excursion sur le chemin de fer de l'Arlberg est revenue au 
bureau couverte de 28 signatures. 

La séance est levée à 5^4 heures. 



Le Président'. 

Welti. 

Les Secrétaires i 

MurseL 
Huguenin. 
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m»" SÉANCE. 

Mercredi 12 Mai 1886, à 4 heures de l'après-midi. 
PréBidence de M. le Conseiller fédéral Welti. 



Les membres de la Cionférence sont tous présents, à l'exception de M. le directeur Mëyëb, 
empêché d'assister à la séance. 

M. le Président déclare adopté le procès-verbal de la I" séance qui n'a fait l'objet d'aucune 
réclamation. 

La /'• Commission ayant achevé ses travaux, M. Welti prie son rapporteur d'en communiquer 

les résultats à l'assemblée, et ouvre la discussion sur les points de l'article 2 du programme qui 

restaient à liquider, savoir : 

sur le § 2 de l'article I" ) ^ , , /^ , ^ ,o«« 
« -„ > du protocole final de 1882. 

» § 12 » » * ) *^ 

(Ëcartement des roues et écartement des tampons.) 

Les délibérations sur chacun de ces deux paragraphes sont consignées dans un procès-verbal 
spécial. 

La Conférence s'occupe ensuite de l'article 4 de son programme relatif à la question d'une 
clef uniforme pour les voitures employées au service international. Cette question avait été réservée 
à l'origine à la 111°'* Commission. La P"" Commission, ayant terminé ses autres travaux, a cru devoir 
s'en occuper elle-même. Les débats de la Conférence sur cette question prévue 

à l'article IV, S"*"" alinéa, du protocole final de 1882 
font l'objet d'un procès-verbal spécial. 

Sur l'invitation de M. le Président, M. Cuvinot fait part à l'assemblée de l'état des travaux 
de la II"* Commission. On s'est mis d'accord sur la rédaction de 13 articles. II n'en reste qu'un 
provoquant encore des difficultés et nécessitant une nouvelle délibération. Les travaux de la Commis- 
sion pourront être achevés soit aujourd'hui, soit demain dans la matinée. 

M. StbëCKEBT exprime le vœu qu'on fasse savoir en temps opportun à la III"** Commission 
si l'état des travaux de la II*"* Commission lui permettra de commencer les siens demain à 9 heures 
du matin. 

M. Stambke fait observer que la solution des difficultés encore pendantes pourra exiger encore 
beaucoup de temps. Les délibérations de la Commission se sont basées jusqu'à présent sur le seul 
texte français et il reste encore à rédiger le texte allemand. L'orateur ne croit donc pas probable 
que la 11"* Commission puisse clore ses débats déjà pour demain à 9 heures. 

M. Welti prie la II*"* Commission de hâter le plus possible la rédaction des résolutions sur 
lesquelles elle s'est déjà mise d'accord, afin qu'elles puissent être imprimées pour la séance de demain. 

M. Cuvinot déclare avoir déjà pris les mesures nécessaires pour répondre à la demande de 
M. le Président. 
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M. le Président informe rassemblée que les procès-verbaux des séances seront scindés en 
une partie générale résumant la marche des délibérations et en procès- verbaux distincts pour chacun 
des objets discutés par la Conférence. Cette manière de procéder ne soulève aucune opposition au 
sein de l'assemblée. 

La partie générale du procès-verbal de la IP séance est distribuée aux membres de la Con- 
férence. 

Pour laisser aux Commissions un peu plus de temps pour leurs délibérations, la Conférence ne 
se réunira demain en séance plénière qu'à 4Vs heures de l'après-midi. 

La séance est levée à 5Vs heures. 



Le Présidetit: 

Welti. 

Les Secrétaires: 

MurseL 
Huguenin. 
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IV"' SBMCB. 

Jeudi 13 Mai 188G, à 4V« heures de Taprès-midi. 
Présidence de M. le conseiller fédéral Welti. 



Les membres de la Conférence sont tous présents, à l'exception de M. le directeur Meyer, 
empêché d'assister à la séance. 

M. le Président ouvre les délibérations sur l'art. 3 du programme proposé par le Conseil 
fédéral suisse et relatif à la question d'un mode uniforme pour la fermeture des wagons de marchan- 
dises devant passer en douane. La !!• Commission, qui avait été chargée de la discussion préliminaire 
de cet article du programme, a terminé ses travaux et présente à la Conférence ses conclusions im- 
primées sous le nouveau titre de 

Prescriptions concernant les dispositions de sûreté exigées pour les wagons de chemins de fei^ 
à expédier sous fermeture douanière dans le trafic international. 

Le rapporteur de la //• Commission, M. CliiAZZARi, prononce avant d'entrer en matière quelques 
mots de remereiments pour Thonneur qu'on lui a fait en lui confiant la tâche de rapporteur et se fait 
en particulier Torgane de tous les membres de la Commission pour adresser à son président, M. le 
sénateur Cuvinot» l'expression de leur reconnaissance pour la manière distinguée dont il a su con- 
duire les débats de la Commission. 

M. Triest développe en langue allemande, comme co-rapporieur, les conclusions de la Commission. 

Les délibérations de la Conférence relatives à l'article en question de son programme font 
l'objet d'un procès-verbal distinct * 

Après la clôture des débats concernant l'article 3, M. le président Welti exprime le senti- 
ment de satisfaction que doit ressentir la Conférence d'avoir, grâce à la bonne volonté et aux con- 
cessions réciproques, réalisé un accord sur une question au sujet do laquelle il se manifestait à 
l'origine une si grande divergence d'avis. M. Welti adresse les remcrcîments de la Conférence soit à 
la Commission elle-même, soit à ses deux rapporteurs. 

La IIP Commission pouvant terminer ses travaux demain déjà dans le courant de la matinée, 
la Conférence est convoquée en séance plénière pour 3 heures de l'après-midi. 

M. le Président prie MM. les chefs des différentes Délégations de se réunir demain à 10 heures 
pour discuter la question du protocole final de la Conférence et en préparer la rédaction. 

Les procès-verbaux spéciaux de la II* séance et la partie générale du procès-verbal de la 
IIP séance ont été distribués aux membres de la Conférence et M. Welti prie ces derniers de 
remettre an bureau les observations qu'ils pourraient avoir à formuler au sujet de ces documents. 

La séance est levée à 6 V4 heures. 

Le Président : 

Welti. 

Les Secrétaires: 

Murset. 
Huguenin. 



* Les documents et procès-verbaux relatifs à la question de la fermeture des wagons devant passer en douane 
forment un recueil spécial. 
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V°" SÉMCB. 

Vendredi 14 Mai 1886, à 6 V2 heures de raprès-midî. 
Présidence de M. le conseiller fédéral Welti. 



Tous les membres de la Conférence sont présents, à Texception de MM. Banderali et Meter, 
empêchés d'assister à la séance. 

M. le Président ouvre les délibérations sur Tarticle 5 du programme proposé par le Conseil 
fédéral suisse et relatif à la question du gabarit ou profil maximum des wagons et voitures. 

La III^ Commission^ qui avait été chargée de la discussion préliminaire de cet article du 
programme, et aux travaux de laquelle la plupart des membres de la Conférence se sont associés, 
communique à l'assemblée, par Torgane de son rapporfeurj M. Dapples, le résultat de ses délibé- 
rations. 

La partie de la séance consacrée à la discussion de cet article du programme fait l'objet d'un 
procès- verbal distinct. 

A la demande de M. Triest, et après une courte discussion, la Conférence apporte un léger 
changement au numéro 9 des prescriptions adoptées dans la précédente séance concernant les dispo- 
sitions de sûreté exigées pour les wagons de chemins de fer à expédier sous fermeture douanière dans 
le tratic international. (Voir procès-verbal spécial concernant l'article 3 du programme.) 

La partie générale du procès- verbal de la IV* séance ainsi qu'une partie des procès- verbaux 
spéciaux de la III* séance ont été distribués aux membres de la Conférence. 

M. le Président prie la Conférence de se réunir demain à midi pour la lecture et Tadoption 
(lu protocole final. 

La séance est levée à 6 Vi heures. 



Le Président: 

Welti. 

Les Secrétaires; 

MurseL 
Huguenin. 
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SÉANCE DE CLÔTURE 

(VI* SÉANCE). 
Samedi 15 Mai 1886, à midi. 

Présidence de M. le conseiller fédéral Welti. 



Tous les membres de la Conférence sont présents, à l'exception de MM. Gœmdorf, Bande- 

RALI et DiETLER. 

M. le Président constate que la partie générale des procès-verbaux de la IP, III*, IV* et 
V* séance et les procès- verbaux spéciaux de la II* et de la III* séance, qui ont été successivement 
distribués aux membres de la Conférence, n'ont pour la plupart donné lieu à aucune réclamation ou 
ont été modifiés dans le sens des quelques observations parvenues au bureau de la Conférence. SMl 
n'est plus soulevé d'opposition, ces procès-verbaux sont déclarés adoptés. 

M. le Président propose ensuite de passer à la lecture des procès-verbaux spéciaux de la 
IV* et de la V* séance, dont la minute est. préparée, mais qui n'ont pu encore être imprimés, et 
éventuellement de les approuver après lecture. 

Aucune voix ne s'élevant contre cette proposition, il est d'abord donné lecture du procès-verbal 
en langue française de la V« séance concernant l'article 5 du programme de la Conférence, relatif à 
la question d'un gabarit ou profil général maximum des wagons et voitures Abstraction faite d'une 
légère modification de rédaction, ce procès-verbal ne donne lieu à aucune réclamation et M. le prési- 
dent le déclare adopté. 

Pour le procès- verbal correspondant en langue allemande, il n'est donné lecture que de la partie 
relative aux décisions prises par la Conférence sur l'article en question de son programme. Ce procès- 
verbal est également adopté sans opposition. 

Quant au procès-verbal de la IV* séance concernant l'article 3 du programme proposé par le 
Conseil fédéral suisse, relatif à la question de la fermeture des wagons devant passer en douane, la 
minute préparée demande à être encore revue au point de vue rédactionnel. Ce procès-verbal sera 
remis plus tard aux membres de la Conférence. 

M. le Président informe l'assemblée que MM. les Délégués des Etats représentés à la Con- 
férence ont signé ce jour même deux protocoles, résumant les décisions prises par la Conférence, savoir 
un protocole final relatif aux points concernant directement l'unité technique des chemins de fer et un 
protocole final concernant spécialement la fermeture des wagons devant passer en douane. * Ces docu- 
ments ayant été imprimés et distribués, au commencement de la séance, aux membres de l'assemblée, 
il n'en est pas donné lecture en séance plénière. 



* Ce dernier protocole est inséré dans le recueil spécial des documents et procès-verbaux relatifs à la question 
de la fermeture des wagons devant passer en douane. 

5 
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M. le président Welti adresse ensuite aux membres de la Conférence les paroles suivantes : 

MessieurSj 

Nous sommes arrivés à la fin de nos travaux. Dans le court espace de six jours la bonne 
volonté qui vous a animés a su vaincre les difficultés qui se présentaient au début et un grand nombre 
de questions ont pu être élucidées et résolues, grâce à l'assiduité de votre travail. 

L'entente qui a trouvé son expression dans les protocoles de ce jour et à laquelle les Etats qui 
sont restés jusqu'à présent en dehors de nos réunions ne tarderont pas à adhérer, produira sous peu 
des effets heureux pour la plus grande partie de notre continent. 

Ces eifets ne donneront pas seulement satisfaction à des intérêts purement matériels : ils iront 
au-delà. Tout progrès réalisé dans ce domaine est en effet un pas très-petit peut-être, mais sûr dans 
la marche lente et pénible vers le rapprochement des peuples. 

C'est dans cette conviction surtout que je vous remercie de vous être rendus à notre invitation. 
La Suisse ne peut avoir une mission plus noble que de rechercher, de renouer et de resserrer les 
liens qui unissent les nations. Si elle peut atteindre à ce but, elle aura prouvé que son indépendance 
et son intégrité, fondées sur sa volonté et son droit, sont aussi garanties par l'intérêt commun des 
Etats qui l'entourent. 

M. le Vice-Président Streckert prend à son tour la parole. Il rappelle d'abord les termes, 
dont M. le président s'est servi en ouvrant les débats de la Conférence, c'est-à-dire que s'il sortait 
de ses délibérations un accord définitif, il reviendrait à ses membres l'honneur d'avoir contribué à une 
œuvre qui marquera dans l'histoire du développement de l'instrument de communication le plus puis- 
sant de notre époque. S'il est maintenant possible aux membres de la Conférence d'avoir part à cet 
honneur, c'est avant tout à l'initiative du Gouvernement suisse qu'ils le doivent. 

Le résultat satisfaisant des travaux de la Conférence est dû en première ligne à l'esprit con- 
ciliant et au bon vouloir qui de toutes parts se sont fait jour dans ses débats. Il est dû aussi au 
soin avec lequel ces travaux avaient été préparés par les autorités fédérales et en particulier à l'ac- 
tivité de M. l'inspecteur Dapples. Il est dû enfin à la façon si judicieuse dont M. le président las 
a conduits. 

M. le Vice-Président Cuvtnot s'exprime ensuite en ces termes: 

Messieurs ! 

Je tiens à me lever à mon tour pour dire que nous nous associons aux sentiments que vient 
d'exprimer Monsieur Streckert. Nous sommes unanimes à rendre hommage à la haute intelligence, 
à la parfaite courtoisie et à l'impartialité complète avec lesquelles notre éminent président a dirigé 
nos débats. Nous en conserverons tous et toujours le plus reconnaissant souvenir. 

M. le Président déclare close la seconde Conférence internationale pour l'unité technique 
des chemins de fer et souhaite aux membres de la Conférence un heureux retour dans leurs foyers. 

La séance est levée à 12V4 heures. 

Le Président: 

Welti. 

Les Secrétaires: 

Murset 
Huguenin. 
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//« Sipance ^"'*"®'« •'' Berne, 11 Mai 1886. 

Ml t3VUnvv. ^^ protocole final du 15 Mai 1886. ' 

Lftrgeur de la voie. 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibérations de la 
SECONDE CONFÉITErVCE IIVTEItrVATlOTVALE 

pour 

L'DHITi TECmp DES VOIES FERB£ES. 



Artld«2 

du programme propose par le Conseil fédéral suisse. 



Article III 

du protocola final de 1882, 

savoir : 

jÊLargeur ae ta raie. 

Concernant la voie^ la majorité de la Conférence est d'avis que Vécartement des rails, mesuré 
entre les bords intérieurs, en alignement droit, doit être fixé comme suit pour les voies à poser ou 
à réfectionner à partir du moment de l'entrée en vigueur des dispositions prévues parla Conférence: 

Maximum 1440 mm. 

Minimum 1435 mm. 



L'article III du protocole final de 1882, relatif à la quesvtion de l'écartement des rails, a donné 
lieu, avant l'ouverture de la Conférence, à la demande de modification, aux réserves et aux préavis 
mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Notice présentée en mai 1883 par l'inspectorat technique des chemins de fer suisses. 
Les difiérences qui existent encore dans la largeur de la voie des Etats participant aux Con- 
férences sur l'unité technique des voies ferrées ne sont pas un obstacle à la réalisation de cette 
unité pour le matériel roulant. La voie peut, sans danger, varier d'écartement dans certaines limites. 
Il n'est cependant pas inutile de discuter au moins sur ces limites dans la prochaine Conférence. 
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Les limites: 1440 et 1450 mm. admises au début dans les cahiers des charges des Compagnies 
de voies ferrées françaises embrassaient les alignements et les courbes. L'écartement des rails dans 
les courbes, qui étaient alors toutes de grand rayon, ne dépassait pas 1450 mm. Or pour les courbes 
de petit rayon cet écartement est insuffisant. La limite de 1450 mm. n'est donc plus une limite 
absolue, et Ton peut se demander s'il ne serait pas utile de fixer des limites un peu plus basses 
pour les alignements, par exemple 1435 à 1445 mm. (puisque le matériel transitant doit pouvoir cir- 
culer à Tétranger sur voie de 1435 mm.), et de fixer en outre un maximum pour les courbes. 

En Suisse, le maximum d'écartement pour les courbes est de 1435 -|- 30 -= 1465 mm. pour les 
plus petits rayons (180 m.). 

Si une entente écrite sur Técartement de la voie, dans le sens indiqué ci-dessus, n'est pas 
indispensable, une certaine harmonie à cet égard serait néanmoins conforme à l'esprit et au but de 
tout le projet d'unité technique. 

Sauf cette question de la largeur de la voie, le projet ne contient, il est vrai, que des limites 
pour le matériel roulant ; il ne mentionne pas le matériel fixe des lignes, le gabarit d'espace libre, etc., 
car il est évident que l'adoption de certaines limites pour les dimensions du matériel roulant implique 
la nécessité de pourvoir, dans les différents pays intéressés, à la circulation sûre de ce matériel. 

Dans cet ordre d'idées, il serait peut-être logique de laisser l'écartement de la voie en dehors 
des ententes sur l'unité technique. Néanmoins, il serait avantageux, au point de vue d'un bon roule- 
ment du matériel, que, dans les différents Etats, en fixant les limites d'écartement des voies, il soit 
tenu compte, dans un sens quelque peu uniforme, des limites adoptées pour le matériel roulant: 

Si, par exemple, en Italie, où l'écartement normal est de 1445 mm., on pouvait, pour les aligne- 
ments, accepter les limites 1435 — 1445 mm., — 

Si en Allemagne, où l'écartement normal est 1435 mm., avec tolérance de 6 mm. en plus et 
3 mm. en moins pour la pratique, on pouvait également admettre comme limites extrêmes, en aligne- 
ment, 1435 et 1445 mm., — et 

De même en France, où les limites sont actuellement 1440 et 1450. 

Une tolérance de 10 mm. entre le minimum et le maximum correspond aux réalités de la 
pratique, c'est-à-dire à ce qui existe effectivement sur la plupart des lignes, suivant que la voie est 
fraîchement clouée ou non, suivant l'âge et la résistance du bois des traverses, etc. 

En France, la tolérance est de 10 mm. ; en Allemagne elle est de 9 mm. Or, les limites de 
cette tolérance pourraient être les mêmes partout, 1435 et 1445 mm., afin d'être en harmonie avec 
Tentente sur le matériel roulant. Cela n'empêcherait pas de considérer comme écartement normal : 

en France — --"t ^ == 1445 mm., en Italie 1445 mm., en Allemagne et en Autriche-Hongrie 
là 

1435 mm. La France et l'Italie auraient la tolérance en dessous de leur norme; l'Allemagne et l'Au- 

triche-Hongrie l'auraient en dessus. Le résultat pratique serait à peu près le même partout 

Quant à l'observation des limites adoptées, elle serait facile en pratique, vu que l'écartement 
effectif de la voie tend sans cesse à se modifier et doit fréquemment être réglé à nouveau. Des chan- 
gements de 5 mm., par exemple, se font journellement, dans un sens ou dans l'autre, sur des cen- 
taines de kilomètres. 

Quant à Taugmentation de largeur de la voie en courbe, chaque Etat pourrait la fixer comme 
bon lui semble, sans toutefois dépasser un maximum sur lequel il sera sans doute facile de s'entendre 
et qui pourrait, par exemple, être fixé à 1465 mm. environ, soit 30 mm. en sus du minimum et 
20 mm. en sus du maximum proposé pour les alignements. Cette limite de 1465 mm. est déjà usitée 
dans plusieurs pays et consacrée par l'expérience. La moyenne entre le minimum pour les aligne- 
ments et le maximum pour les courbes serait ainsi de 1450 mm., largeur très-usitée en France. 
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Modification demandée par le Gouvernement français : 

Supprimer cet article, et lui substituer un article fixant le maximum de surécartement en 
courbe. 

Réserve formulée par le Gouvernement italien : 
En ce qui concerne la largeur normale de la voie, et pour le cas où les chemins de fer fran- 
çais conserveraient la largeur de UôO mm., et les chemins de fer allemands celle de 1435 mm., les 
voies ferrées qui^ après de grands sacrifices, ont réduit leur voie à 1445 mm., intermédiaire entre 
les voies actuelles de la France et de rAUemagne^ viendraient à empirer sensiblement les conditions 
de leur service direct si elles adoptaient les dimensions de 1440 mm. au maximum et 1435 mm. nu 
minimum, admises par la Conférence de Berne. Aucun engagement ne peut donc être pris de la part 
des chemins de fer italiens au sujet de l'adoption de pareilles limites, à moins que ces limites ne 
soient adoptées également par tous les chemins de fer représentés à ladite Conférence. 



La Commission des Délégués italiens, 

estimant d'une part peu probable qu'on puisse en ce moment tomber entièrement d'accord sur la 
question de la largeur de la voie, et d'autre part qu'il convient de fixer au moins une limite pour 
l'écartement maximum des rails dans les courbes, appuie en principe la modification demandée par 
le Gouvernement français, sauf à soumettre à une discussion spéciale la question de la limite du 
surécartement en courbe. 

Préavis préalable de la Délégation suisse: 

La Délégation recommande de fixer à 1435 et 1465 mm. les limites extrêmes. 

L'écartement maximum des rails doit être prescrit, afin qu'on puisse se baser sur cet écarte- 
ment pour fixer la largeur des bandages, de sorte que les roues ne risquent pas de tomber entre les 
rails. La fixation de l'écartement des rails en alignement droit a peu de valeur pour la circulation 
du matériel roulant, si l'on ne détermine pas en même temps le maximum de surécartement admissible 
en courbe. 

La largeur des bandages a déjà été fixée par la P' Conférence ; c'est d'après cette dimension 
que l'écartement normal des voies doit être établi. 

Les préavis fournis par les diverses administrations de chemins de fer suisses admettent sans 
exception un élargissement maximum de 30 mm. dans les courbes, ce qui équivaut à un écartement 
maximum des rails de 1465 mm. Cette largeur de voie ne se rencontre que sur le réseau de l'Union 
suisse, tandis que les autres Compagnies se contentent de surécartements variant, au maximum, de 
15 à 25 mm. et ne dépassant pas 20 mm. pour la plupart d'entre elles. 



Préavis de la Délégation allemande: 

Concernant l'article III, la Délégation allemande adhère en général aux considérations de 
l'inspectorat technique des chemins de fer suisses et propose la rédaction suivante: 

La largeur de la voie des chemins de fer (mesurée entre les bords intérieurs des rails), pour 
les voies neuves à poser et pour les voies à réfectionner à partir de l'entrée en vigueur des conven- 
tions techniques, ne mesurera pas moins de 1435 mm. ni plus de 1445 mm. dans les alignements 
droits. Dans les courbes, l'écartement des rails n'excédera pas 1465 mm., le surécartement y compris. 
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11"^ Séance de la Conférence, du 11 mai 1886. 



Le rapporteur de la I^ Commission (M. Dapples) constate qu'on a de toutes parts, dans le 
sein de la Commission, reconnu que, quant à Técartement des rails, Tessentiel était de fixer les 
limites extrêmes nécessaires pour obvier à tout danger dans la circulation des véhicules. 

La Conférence accepte sans opposition la rédaction suivante, qui lui est proposée par la Com- 
mission pour l'article 111. (Article !•' du protocole final du 15 Mai 1886.) 

MaxIntHin. Minimum. 

Millimètres. Millimètres. 
La largeur de la voie des chemins de fer (mesurée entre les 

bords intérieurs des têtes de rails), pour les voies neuves à 
poser et pour les voies à réfectionner à partir de l'entrée en 
vigueur des présentes dispositions, ne mesurera, dans les aligne- 
ments droits, pas moins de — 1435 

Dans les courbes, Técartement des rails n'excédera pas, le 
surécartement / compris, 1465 — 



Le Président : 

Welti. 

Les Secrétaires 

MurseL 
Huguenin. 
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1h Sip.ancu l*'alinea Berne. Il Mai 1886. 

IM orwffcr- ^^ l'article H ' 

du protocole final du 15 Mai 1886. 

Importftnee 

des conditions techniques des réhi- 

ctiles» ftu pohit de vue de leur trftnsit. 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibérations de la 
SECOIVr>E COTVEKKEIVCE IP^î TE RIVAT lOlVAI^E 

pour 

VW& nmmi m tous fibbées. 



Artlcl«2 

du programme proposé par le Conseil fédéral suisse. 



Article II 

du protocole final de 1882, 

savoir : 

Importuce des coiditiois techiifies des TéUcnleSi ai poiit de yne de leir transit. 

Lorsque les conrlitions techniques énumérées ci-dessus (Article P' du protocole final de 1882) 
seront remplies, le matériel roulant des chemins de fer de chaque Etat sera admis à circuler sur le 
territoire des autres Etats, pourvu que ce matériel se trouve en bon état d'entretien. 



yarticle ci-dessus a donné lieu, avant l'ouverture de la Conférence, aux amendements et pré- 
avis mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Rédaction proposée par le Gouvernement français : 
Lorsque les conditions énumérées ci-dessus seront remplies, aucune objection tirée de la cons- 
truetioB des véhicules ne pourra être invoquée pour empêcher le matériel roulant de chaque Etat 
de circuler sur le territoire des autres Etats. 
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La Commission des Délégués italiens 

reconnaît que la rédaction proposée par le Gouvernement français serait plus précise que celle du 
protocole final d'octobre 1882. Elle estime cependant qu'on peut aussi conserver la rédaction primi- 
tive, en supprimant la dernière partie du texte, qui a trait à Tétat d'entretien du matériel, objet 
déjà prévu dans les dispositions générales que renferment les conventions spéciales passées entre les 
diverses administrations de chemins de fer pour le service de transit. 



La Délégation suisse 

déclare préalablement pouvoir adhérer à la nouvelle rédaction proposée par la France, à cause de 
sa plus grande précision. 

Préavis de la Délégation allemande: 

Une nouvelle rédaction est proposée pour l'article II, comme suit : 

Le matériel roulant d'un Etat, qui répond aux conditions articulées dans les paragraphes 1 à 23 
(inclusivement) de l'article !•', et dans l'article IV, ne pourra pas être exclu de la circulation sur le 
territoire des autres Etats intéressés moyennant que ce matériel se trouve en bon état d'entretien. 



n™* Séance de la Conférence, du 11 mai 1886. 

Le rapporteur de la /''* Commission (M. Dapples) communique à la Conférence le résultat 
des délibérations de la Commission, qui propose à l'unanimité la rédaction suivante pour Tarticle IL 

Le matériel roulant des cliemins de fer d'un Etat^ qui répond aux conditions articulées' ci-dessus, 
ne pourra pas^ à cause de sa construction^ être exclu de la circulation sur le territoire des autres 
Etats intéressés. 

M. Stambke fait observer que la rédaction proposée par la France est sans aucun doute plus 
précise que la rédaction de la P* Conférence, mais qu'elle ne fait pas mention du gabarit, qui est 
cependant une condition essentielle pour l'acceptation du matériel étranger. La question du gabarit 
ne pourrait-elle pas être insérée dans les conditions techniques de l'article !•' du protocole au lieu de 
former un article à part ? 

M. Streckebt réplique que la Commission a songé elle-même à faire de la question du ga- 
barit un § 24 de l'article I*', mais qu'en somme on peut suspendre ces questions de coordination 
jusqu'à la rédaction du protocole final de la Conférence. 

M. Henby, tout en exprimant sa satisfaction des résultats obtenus par les concessions mu- 
tuelles qui ont été faites, désirerait mieux spécifier Tarticle II et ne pas dire simplement, comme la 
Commission le propose, « à cause de sa construction » mais « à cause des conditions de construction 
qui viennent d'être visées ï. On doit en effet pouvoir conserver la liberté de refuser le matériel pour 
d'autres conditions de construction que celles mentionnées à l'article P'', par exemple, à cause de la 
solidité des essieux, de la matière dont sont construites certaines pièces, etc 

M. Welti propose, puisqu'il reste encore des conditions techniques à discuter, telles, par 
exemple, que celle du gabarit, de suspendre la rédaction définitive de Tarticle II. 

M. Stambke estime que l'amendement de M. Henry a une grande portée et diminue dans une 
forte mesure l'importance de l'article IL Selon l'orateur, toutes les conditions techniques vraiment 
importantes sont contenues dans l'article I*" et on devrait ne pouvoir refuser le matériel satisfaisant 
aux prescriptions de cet article, que pour des raisons étrangères à sa construction proprement dite, 
par exemple, pour certains motifs commerciaux ou de police, comme quarantaines, etc 
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M. Wœhler constate également qu'il a été fait de divers côtés d'importantes concessions et 
serait éventuellement d'avis de remplacer dans la rédaction de la Commission les mots « ne pourra 
pas être exclu » par les suivants « est propre à la circulation ». 

M. CUYINOT propose pour Tarticle II une nouvelle rédaction qui lui parait être infiniment 
plus simple, savoir : 

Les conditions énumérées ci-dessits sont considérées comme nécessaires. Lorsqu^eUes ne seront 
pas remplies, la circulation des véhicules d'un Etat pourra être interdite sur le territoire des autres 
Etats. 

Cette rédaction a l'avantage de laisser à part toutes les autres conditions que celles qui sont 
expressément énoncées à l'article I*'. 

M. Stbegkebt, estimant qu'il n'est guère possible de s'entendre en ce moment sur une ré- 
daction définitive, appuie la proposition de M. le Président. 

La Conférence se range à l'avis de M. Welti. La rédaction définitive de l'article II demeure 
donc suspendue et la proposition de M. Cuvinot est renvoyée à la Commission.''' 



Le Brésident : 

Welti. 

Les Secrétaires 

MurseL 
Huguenin. 



* Observation. La rédaction de Varticle II mentionné ci-dessus, aprës avoir fait Tobjet d\ine nouvelle discus- 
sion an sein de la I* Commission, a été fixée, lors de la rédaction du protocole final, dans les termes suivants placés 
dans ledit protocole, en tête de son article II, qui énumëre les conditions prescrites par la Conférence pour le maté- 
riel roulant: 

Le maUriel roulant des chemins de fer ne peut être exclu dé la circulation internationale, pour des motifs de 
construction, lorsqu'il répond aux conditions suivantes. 
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i/« Séance. §§ ^ y-jj- Sb.^SL^Ijî^li" "' ^®'"®' " ^*' ^®^®- 

de l'article II 

du protocole final du 15 mai 1886. 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibératioDS de la 
SECOTSrOE OONFÉREIVCE I]VTEIt]VATIO]VA.L.E 

pour 

L'UM TECHNIQUE DES TOSS FEBUfES. 



liUdel 

da programme proposé par le Conseil fédéral Baisse. 



Constatation de celles des propositions de la Conférence d'Octobre 1882 qui ont 
obtenu Tadhésion de tous les Etats participants. 



W Séance de la Conférence, du 11 Mai 1886. 

La Conférence constate, d'accord avec la 1" Commission, à laquelle l'article P' du programme 
avait été renvoyé, et sur la base des déclarations des Gouvernements intéressés parvenues au Conseil 
fédéral suisse (voir pages 8 et 11 du présent recueil), que les propositions de la Conférence d'Octobre 
1882 touchant les points suivants ont obtenu l'adhésion de tous les Etats participants: 

Article V di protocole liai de 1882. 

§ 1. Ecartement des essieux. 

§ 4. Jeu des boudins. 

§ 5. Ecartement extérieur des boudins 

§ 7. Epaisseur des bandages. 

§ 9. Appareils élastiques de choc et traction. 

§ 10. Hauteur des tampons des véhicules vides. 

§ 13. Diamètre des tampons. 

§ 15. Saillie des tampons sur le crochet de traction. 

§ IG. Longueur des attelages. 
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§ 17. Petit diamètre de la section des étriers d'attelage. 

§ 18. Attelage de sûreté. 

§ 19. Parties les plus basses des attelages. 

§ 20. Ressorts de suspension. 

§ 21. Manivelles des freins. 

§ 22. Vigies des wagons. 

§ 23. Inscriptions à porter par les voitures et wagons. 



Le Président: 

Welti. 

Les Secrétaires: 

Murset 
Huguenin. 



Observation. Les points énumérës ci-dessas sont insérés 

^ rarticle II, §§ 1. 4. 5. 7. 9. 10. 13. 15. 16. 17. 18. 19. 20. 21. 22 et 24 

du protocole final du 15 Mai 1886. 
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im SJnnnéf § ^ Berne, 12 Mai 1886 

du protocole final du 15 Mai 1886. 
ficartemtBt des roaes d'un •sstoa. 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibérations de la 
«ECONOE CONFÉRENŒ lTSrTEIl]VAT10]VA.t.E 

pour 

L'UHITJ TICHnODE DES VOIES FEBBEES. 



^>*4 



AriMoa 

du programme proposé par le Conseil fédéral suisse. 



S 9 

de rarticle I*' du protocole final de 1882, 

savoir : 

JEeartement den roues dTun ennieu. 

Ecartement des roues d'un essieu, mesuré entre les plans intérieurs des bandages ou des parties 
qui en tiennent lieu : 

Maximum 1363 mm. 
Minimum 1357 mm. 
Maximum toléré (1366) mm. pour le matériel existant. 



Le paragraphe ci-dessus a donné lieu, avant l'ouverture de la Conférence, à la demande de 
modîiicaUon et aux préavii» mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Modification proposée par le Gouvernement français : 

Matériel existant: Maximum 1370 mm. 

Matériel à construire: Maximum 1367 mm. 
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La Commission des Délégués italiens est d'avis, 

après avoir examiné la demande du Gouvernement français, que, vu les conditions d'établissement des 
aiguilles et croisements existant sur les réseaux italiens, il ne serait pas prudent d'accepter, pour le 
matériel existant, la limite de 1370 min. pour Técartement des roues mesuré entre les plans inté- 
rieurs des bandages. La Commission a reconnu d'autre part que, pour le matériel à construire, la 
limite proposée de 1367 mm. peut être acceptée sans inconvénient. 

La Commission s'est, pour ces motife, arrêtée à la conclusion de ne pas accepter le maximum 
de 1370 mm. et de ne se rallier qu'à la seconde partie de la modification demandée par la France. 



Isi Délégation suisse estime préalablement 

un peu fortes les dimensions de 1370 mm. pour le matériel existant et de 1367 mm. pour le matériel 
à construire. Toutefois aucun obstacle réel ne s'oppose, sur les chemins de fer suisses, à l'adoption 
de ces chifires. 



Préavis de la Délégation allemande: 

La Délégation allemande n'adhère pas à la réserve faite par le Gouvernement de la République 
française, tendant à fixer le minimum à 1357 mm. et le maximum à 1367 mm. pour le matériel à 
construire à neuf. 



III-"' Séance de la Conférence, du 12 Mai 1886. 

Le rapporteur de la /'• Commission (M. Dapples) résume les diverses opinions qui se sont 
fait jour, au sein de la Commission, au sujet de la question de l'écartement des roues d'un essieu. 

Motivant la demande de modification présentée par son Gouvernement, la Délégation française 
a insisté sur le fait que les réseaux de l'Etat et de TOuest français possèdent environ 40,000 wagons 
dont les roues sont calées à 1370 mm. Ces véhicules circulent depuis tantôt 30 ans sans inconvénient 
en Allemagne et on ne saurait les refuser à l'avenir. Quant au matériel neuf à construire, la Délé- 
gation est d'accord pour réduire l'écartement des roues. Elle accepterait donc un maximum de 
1307 mm., ou à la rigueur de 1366 mm., tandis que le protocole de 1882 descend jusqu'à 1363 mm. 

La Délégation autrichienne a fait observer que, si on adopte un maximum trop fort, on risque 
de trop réduire l'épaisseur des boudins. 

La Délégation allemande a fait ressortir l'inconvénient de la cote de 1370 mm. pour le passage 
dans les cœurs des croisements, surtout des croisements doubles. Les boudins en effet, à cause de la 
position que les contre-rails donnent aux roues, risquent, en se heurtant contre les cœurs, de monter 
sur leur pointe et de provoquer ainsi des déraillements. 

A cette objection, la Délégation française a répliqué que le danger en question n'était pas sé- 
rieusement à craindre. L'expérience le prouve en effet, puisque jusqu'ici il ne s'est pas produit d'ac- 
cident avec les wagons calés à 1370 mm. Les pointes de cœur s'élèvent du reste graduellement et 
les boudins sont, à leur passage, déviés doucement et sans choc. L'inconvénient signalé ne se produira 
plus pour le matériel neuf et, quant au matériel existant, les wagons dont il a été question plus haut 
ne circuleront guère plus que 5 à 8 ans et ne pénétreront pas en grand nombre en Allemagne. Leur 
exclusion ne semble donc pas justifiée. 

La Commission était déjà parvenue dans sa première séance à une entente préalable. Après 
nouvel examen et nouvelle discussion de la question, elle est aujourd'hui unanime pour proposer à 
la Conférence la rédaction suivante, que cette dernière adopte à son tour sans aucune opposition. 
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Maximum. Minimum. 
Millimètres. MillimHres. 

§ 2. Ecai*tement des roues d'un essieu, mesuré entre les plans intérieurs 

des bandages ou des parties qui en tiennent lieu . 1366 1357 

Les wagons déjà existants des chemins de fer de TEtat fran- 
çais et de rOuest français, dont Fécartcment des roues d'un essieu 
est supérieur à 1366 mm., sans toutefois dépasser 1370 mm., sont 
admis, jusqu'à la fin de Tannée 1893, à circuler sur les chemins 
de fer des Etats intéressés, à la condition que Fécartement exté- 
rieur des boudins (§ 5) ne mesure pas moins de 1408 mm., ni 
plus de 1422 mm. 

Il n'existe toutefois aucun engagement d'admettre de tels 
wagons dans les trains transportant des voyageurs. 



Le Président: 

Weiti. 

Les Secrétaires i 

MurseL 
Huguenin. 
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11' Séance, ,, ..gî,,, „ »«««» " Mai 1886. 

da protocole final du 15 Moi 188G. 
Largeur des bandages. 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibérations de la 
SECOTSrr>E COTVFÉREJVCE lIVTEItIVA.TIOTVA.IL-E 

pour 

Vmï TECHNIQUE DES VOIES FEBBiES. 



Irttdai 

da programme proposé par le Conseil fédéral snisse. 



3 

de Tartide P' du protocole final de 1882, 

savoir : 

MéUrgeur aes bamtages. 

Largeur des bandages ou des parties qui en tiennent lieu: 

Maximum 150 mm. 
Minimum 130 mm. 
Minimum toléré (123) mm. pour le matériel existant. 



Ce paragraphe a donné lieu, avant l'ouverture de la Conférence, à la demande de modification 
et aux préavis mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Modification proposée par le Gouvernement italien: 

Relativement au minimum de 123 mm. pour le matériel déjà existant, le Gouvernement Royal, 
malgré son désir de faciliter rechange des véhicules avec les cfiemins de fer voisins, croit néanmoins, 
eu é^ard à la limite de sécurité qu'il faut observer, soit en raison des biais dans le profil des ban- 
dages, soit à cause des irrégularités qui se rencontrent parfois dans la voie et dans le matériel rou- 
lant , soit encore à cause de Tusure des boudins des bandages, et tenant compte aussi des conditions 
assez difficiles de beaucoup de lignes italiennes, en plan et en profil, le Gouvernement Royal estime 
qu'il n'est pas possible d'accepter, pour la largeur des bandages, une limite minimale qui soit infé- 
rieure à 127 mm., limite admissible à condition que Técartement des roues de l'essieu, mesuré entre 
les plans intérieurs des roues, soit d'au moins 1360 mm. 
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La Commission des Délégués italiens 

fait observer que la demande de son Gouvernement se base sur le fait qu'avec des bandages d'une 
largeur de 123 mm. la surface d'appui des roues sur les rails serait trop limitée. Dans les courbes 
en particulier, la circulation des véhicules, dont les roues présenteraient ces dimensions, deviendrait 
dangereuse, surtout lorsque les boudins seraient en même temps réduits au minimum d'épaisseur admis 

Pour ces motifs la Commission doit insister sur la demande de modification présentée par son^ 
Gouvernement. _ 

Observations préalables de la Délégation suisse: 

Quoiqu'il existe encore en Suisse beaucoup de wagons à marchandises, dont les roues n'ont 
qu'une largeur de bandages de 123 mm., il ne sera cependant guère possible de s'opposer à la de- 
mande de l'Italie. La Délégation n'en fait pas moins observer que, par l'adoption de cette mesure, 
un grand nombre de wagons à roues anciennes (spécialement pour le Central suisse) se trouveront 
exclus du service international avec l'Italie. 

La combinaison des deux dimensions pour l'écartement des roues et la largeur des bandages 
est recommandée par la Délégation. 



Préavis de la Délégation allemande: 

La réserve du Gouvernement du Royaume d'Italie tendant à supprimer le minimum de 123 mm. 
pour le matériel existant et à fixer ce minimum à 127 mm. peut être acceptée, moyennant qu'on 
renonce à exiger dans ce cas un écartement d'au moins 1 300 mm. entre les plans intérieurs des roues 
d'un essieu. 



Il" Séance de la Conférence, du 11 Mai 1886. 



Le rapporteur de la i* Commission (M. Dapples) résume brièvement les points de vue soutenus 
au sein de la Commission au sujet de cette question de la largeur des bandages. La Commission a 
constîité d'une part qu'il existe un grand nombre de wagons dont les bandages ont moins de 127 mm., 
minimum demandé par l'Italie, et que, d'autre part, dans le cas le plus défavorable, c'est- à-dire avec 
des boudins usés jusqu'à la. limite permise, et sur une voie avec surécartement maximum, les roues 
auraient encore 37 mm. d'appui sur les rails. En fin de compte, la Commission s'est ralliée à la 
proposition moyenne, dont le texte suit, et qui est adoptée sans aucune opposition par la Conférence. 

Maximum. Minimum. 

Millimètres. Millimètres. 

§ 3. Largeur des bandages ou des parties qui en tiennent lieu . . 150 130 

Minimum toléré pour le matériel déjà existant, à condition que 
l'écartement des roues (§ 2) soit d'au moins 13(;0 mm. . (125) 



Le Président : 

Welti. 

Ijes Seerétaires : 

Murset 
Huguenin. 
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lie SUpnncp § ^ Berne, Il Mai 1886. 

Il Créant t^. ^^ rarticie ii ' 

du protocole final du 15 Mai 1886. 
Hauteur des boudins. 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibérations de la 
SECONOE COlVr-ÉREIVCE II>îTEItI>îATIO]VA.LE 

pour 

h'\mt TSCMIQM DES TOUS FEBB£E8. 



IrUcleS 

du progiamme pro^josé par le Conseil fédéral suisse. 



6 

de Tarticle P' du protocole final de 1882, 

savoir : 

Hauteur aes bouMns. 

Hauteur des boudins, mesurée verticalement jusqu'au sommet des rails, les roues ayant la posi- 
tion normale, sur voie en alignement et en palier: 

Maximum 35 mm. 
Minimum 25 mm. 



Le paragraphe ci-dessus a donné lieu, avant Touverture de la Conférence, à la demande de 
modification et aux préavis mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Modification proposée par le Gouvernement français : 

Maximum pour le matériel existant: (38) mm. 



La Commission des Délégués italiens, 
estimant que l'élévation du maximum à 38 mm., tel que le demande le Gouvernement français, ne 
présente aucun inconvénient, se prononce en faveur de cette modification. 
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Déclaration préalable de la Délégation suisse : 

Attendu que des boudins de 38 ram. viendraient toucher aux fourrures de rails et boulons d'as- 
semblage d'appareils de changement de voie, même de construction récente, et que d'autre part il 
est aisé de modifier, par un tournage des bandages, le matériel existant, la Délégation maintient 
pour la hauteur des boudins le maximum de 35 mm. 



Préavis de la Délégation allemande: 

La Délégation allemande n'est pas d'accord avec la réserve du Gouvernement français concernant 
l'adoption d'un maximum de 38 mm. pour la hauteur des boudins. 



n^ Séance de la Conférence, du 11 mai 1886. 

Le rapporteur de la P^ Commission (M. Dapplks) résume brièvement les arguments présentés 
pour et contre la modification proposée par la France, et qui est dictée dans un but d'économie 
par l'intérêt qu'on voit à autoriser un plus fort maximum, pour qu'on ne soit pas obligé de re- 
tourner trop souvent les bandages, à mesure que la table de roulement des roues s'amincit par l'usage. 
Cet argument a été combattu dans la Commission pour le motif qu'on remet en général les roues 
au tour, lorsque l'usure de la table de roulement atteint 8 nun. L'écart entre le maximum et le mini- 
mum de hauteur des boudins prévus au § 6 du protocole est déjà de 10 mm., et atteindrait 
13 mm., si l'on adoptait le maximum proposé par la France. Or, on n'attendra dans la pratique 
jamais une pareille usure des roues avant de les remettre au tour. Les Délégations allemande et suisse 
ont insisté de leur côté dans la Commission sur le danger de boudins trop hauts pouvant toucher à 
certaines pièces de la voie, surtout avec des rails dont le champignon serait considérablement usé. La 
majorité de la Commission s'est finalement arrêtée à une solution moyenne et propose pour la hau- 
teur des boudins les dimensions suivantes, qui sont adoptées sans opposition par la Conférence. 

Maximum. Minimum. 

Millimètres Millimètres. 

§ 6. Hauteur des boudins, mesurée verticalement jusqu'au sommet des 
rails, les roues ayant la position normale, sur voie en alignement 
et en palier 36 25 



Le Président: 

Welti. 

Les Secrétaires: 

Murset. 
Huguenin. 
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l/« Spnnce § • Berne, Il Mai 1886. 

du protocole final du 15 Mai 1886. 
Bones de fonte coulées en coquille. 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibérations de la 
SECOIVOE CONFÉRENCE IISrTEItlVA.T10]VA.L.E 

pour 

l'nHITi TECMP DES VOIES MA. 



Irticle2 

du programme proposé par le Consoil iédéral suisse. 



§8 

de l'article P' du protocole final de 1883, 

savoir : 



JttoueM ae fonte coûtées en coquette. 

Les roues de fonte coulées en coquille sont admises dans le transit international sous les wa- 
gons à marchandises non munis de freins. 



Le paragi*aphe 8 a donné lieu, avant Touverture de la Conférence, à la demande de modifica- 
tion et aux préavis mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Modification proposée par le Gouvernement français : 

La vitesse des trains mixtes de voyageurs et de marchandises, dans lesquels se trouveront 
des wagons à marchandises munis de roues de fonte coulées en coquille, ne dépassera pas 45 km. à 
rheure. 



Là Commission des Délégués italiens 

n'a pas d'objection à présenter contre la modification demandée par le Gouvernement français et qui 
ne lui paraît offrir aucun inconvénient. 
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La Délégation suisse 

fait préalablement remarquer que Tadjonction proposée a le caractère d'une prescription d-exp!oitation 
et ne devrait pas être englobée dans Tunité technique. La Délégation recommande éventuellement 
d'élever à 50 km. le maximum de vitesse admissible. 



Préavis de la Délégation allemande: 

La Délégation allemande est d'accord d'ajouter au § 8, au lieu de la réserve proposée, l'obser- 
vation suivante: 

Observation. 11 n'existe aucun engagement de conduire des wngons munis de roues en font« 
coulées en coquille dans des trains marchant avec une vitesse au-dessus de 45 kilomètres à l'heure. 



Il*"" Séance de la Conférence, du 11 mai 1886. 



Le rapporteur de la /'• Commission (M. Dapples), après avoir rappelé les préavis ci-dessus 
et fait remarquer que, comme on ne saurait contrôler la vitesse des trains dans les autres pays, il 
s'agit ici plutôt d'une prescription d'exploitation que d'une condition technique, annonce que la Com- 
mission est tombée d'accord pour ajouter au § 8 l'observation dont le texte suit. La Conférence adopte 
à l'unanimité cette proposition. La teneur du § 8 sera donc la suivante : 
§ 8. Les roues de fonte coulées en coquille sont admises dans le tran- 
sit international sous les wagons à marchandises non munis de 
freins. 

Observation. Il n'existe aucun engagement d'admettre les wa- 
gons munis de telles roues dans les trains marchant avec une 
vitesse supérieure à 45 km. à l'heure. 



Le Président . 

Welti. 



Les Secrétaires . 

Murset. 
Huguenin. 
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lie QJ/mi«P 8 1^ Berne, Il Mai 1886. 

du protocole final du 15 Mai 1886. 
Hftntetir dei tampons. 



PROCES-VERBAUX 

des délibérations de la 
SECOIVOES OOTVFÉTtENOE l]VTEIt]VA.TIO]VA.JL.E 

pour 

L'MTl TËCINIP DES VOIES FEBBlES. 



-.-j\f\MJ\rj^ - - 



Article 2 

du programme proposé par le Conseil fédéral suisse. 



de Tarticle I'"' du protocole final de 1882, 

savoir : 

MMauteur den tavnpoÈM. 

Hauteur des tampons des véhicules en pleine cliarge : 

Minimum 940 mm. 
Minimum toléré (900) mm. pour le matériel existant. 



Le paragraphe il a donné lieu, avant l'ouverture de la Conférence, à la réserve et aux préavis 
mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Observation du Gouvernement italien : 

Le Gouvernement Royal italien accepte le minimum de 900 mm. pour le matériel déjà existant, 
à condition toutefois que, en Italie, de tels wagons ne seront pas admis dans les trains qui trans- 
portent des voyageurs. 
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La Délégation suisse 

n'a, pour le moment, pas d'observations à présenter à ce sujet. Il ressort des déclarations faites que 
le minimum de 900 mm. est admis pour les wagons à marchandises existants, mais qu^en Italie ces 
véhicules ne pourront pas être transportés par les trains de voyageurs. Pour les voitures à voyageurs 
passant en Italie la hauteur des tampons doit être d'au moins 940 mm. 



Il"* Séance de la Conférence, du 11 mai 1886. 



Le rapporteur de la J'^ Commission (M. Dapples), après avoir rappelé la réserve et les préavis 
qui précèdent, annonce que la Délégation italienne a fait de nouveau ressortir, au sein de la Commis- 
sion, les inconvénients de tampons trop bas. Pour faire droit à la demande de l'Italie, la Commission a 
décidé d'un commun accord de proposer à la Conférence d'ajouter au § 1 1 l'observation dont le texte suit. 
Cette proposition rencontre l'assentiment unanime de la Conférence et le § Il est adopté avec 
la rédaction suivante : 

Maximum. Minimum. 
Millimètres. Millimètres. 

§ 11. Hauteur des tampons des véhicules en pleine charge ... - 940 

Minimum toléré pour le matériel déjà existant .... - (900) 

Observation, Il n'existe aucun engagement d'admettre dans 
les trains transportant des voyageurs des wagons dont la hauteur 
des tampons est inférieure à 940 mm. 



Le Président : 

Weiti. 

Les Secrétaires , 

Murset. 
Huguenin. 
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La Commission des Délégués italiens fait observer ce qui suit : 

La modification demandée par le Gouvernement Royal a pour but de parer aux inconvénients \ 

qui pourraient résulter dans la circulation des trains de l'accouplement de deux véhicules, dont Tun 
présenterait le maximum et l'autre le minimum admis pour la hauteur des tampons, en même temps ^ 

que le diamètre de ces derniers descendrait au minimum de 300 mm. admis pour le matériel existant. 

La Commission doit, pour ce motif, insister sur la demande du Gouvernement italien, dans 
l'intérêt de la sécurité du trafic sur ses propres lignes. 
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JlP Séance, j, ,,Jj|2„ „ fieme, 12 Mai 188G. 

du protocole final da 15 Mai 1886. 
Ecartement des tampons. 



PROCES-VERBAUX 

des délibérations de la 
SESCOIVI3ES CONFÉItElVCE IlVTEIt]VATIO]VA.JL.E 

pour 

L'MTi TECHNIQUE M VOIES FEMES. 



IrtleltZ 

du programme proposé par le Conseil fédéral suisse. 



$ 1« 

de rarticle T' du protocole final de 1882, 

savoir : 

JEcnrteÊnent des taÊnpoiês. 

Ecartement des tampons, d'axe en axe d'une paire de. tampons: 

Maximum 1760 mm! 
Minimum 1740 mm. 
Dimensions tolérées pour le matériel déjà existant: 
Maximum (1800) mm. 
Minimum (1700) mm. 



La paragraphe 12 a donné lieu, avant l'ouverture de la Conférence, à la demande de modifi- 
cation et aux préavis mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Modification proposée par le Gouvernement français : 
Minimum 1710 mm. 



La Commission des Délégués italiens 
peut appuyer la modification demandée par la France et qui ne lui paraît offrir aucun inconvénient. 
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Déclaration préalable de la Délégation suisse i 
La Délégation, ne voyant aucune raison qui justifie, ]>our le matériel à construire, la modifi- 
cation proposée, maintient la dimension première de 1740 mm., mais recommande éventuellement 
d'élargir les limites autour de la dimension moyenne de 1750 mm. et de les porter, par exemple, à 
1725 et 1775 mm. au lieu de 1740 et 1760 mm. 



Préavis de la Délégation allemande: 

Le minimum de 1710 mm. proposé pour le matériel à construire est considéré comme trop 
faible. La cote 1740 mm. paraît nécessaire pour ce minimum. 



I1I"« Séance de la Conférence, dn 12 Mai 1886. 



Le rapporteur de la 7' Commission (M. Dapples) résume brièvement les arguments que la 
Délégation française a fait valoir, dans le sein de la Commission, à Tappui de la demande de modifi- 
cation présentée par son Gouvernement. Pour une partie considérable du matériel français en effet la 
construction des chftssis et des appareils de clioc et de traction est telle que l'adoption du minimum 
de 1740 mm. équivaudrait à un remaniement complet des types de ce matériel. La longueur des res- 
sorts devrait être modifiée, et le changement proposé pourrait même influer sur la longueur des essieux, 
la disposition des boites à graisse, etc. Ce serait là une grosse dépense faite sans nécessité. On ne 
comprend pas en effet pourquoi la différence entre le maximum et le minimum admis n'est que de 
60 mm. pour Técartement des tampons, tandis qu'elle atteint 170 mm. pour la hauteur de ces mêmes 
pièces. 

Aux arguments ci-dessus il a été objecté dans la Commission quMl y avait intérêt à ce que le 
minimum ne soit pas fixé à un chiffre trop bas. En effet, lorsque deux wagons présentant Tun le 
maximum et Tautre le minimum d'écartement des tampons se trouveraient accouplés et qu'en outre 
le diamètre des tampons se réduirait lui-même à un minimum, le cas pourrait se produire que, dans 
de fortes courbes, les disques des tampons ne se rencontrent plus et viennent même à s'accrocher. 
Il y a donc au moins lieu de rattacher le minimum permis à un certain diamètre des tampons. C'est 
dans ce but que la Commission unanime propose à la Conférence la rédaction suivante, qui est adoptée 
sans opposition par l'assemblée. 



iviHx lin II m • 


Minimum. 


Hinimëtres 


Millimètres. 


1760 


1710 



§ 12. Ecartement des tampons, d'axe en axe d'une paire de tampons 

Pour les véhicules dont l'écartement des tampons est inférieur 
à 1720 mm., le diamètre des tampons (§ 13) doit mesurer au 
moins 350 mm. 

Dimensions tolérées pour le matériel déjà existant . . (1800) (1700) 

Le Président: 

Welti. 

Les Secrétaires : 

MurseL 
Huguenin. 
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W Séance. ^ ij^'itie ii ^^^^' ^^ ^*' ^®^^- 

du protocole final du 15 Mai 1886. 

Eipaoe libre entre lei tampons et la 
traTerte de choo. 



PROCÈS VERBAUX 

des délibérations de la 
SECOIVOE CONFERENCE INTERNATIONALE 

pour 

i'\mt mmm dis toœs msM. 



ArU<l«2 

du programme proposé par le Conseil fédéral suisse. 



de Tarticle I«' du protocole final de 1882. 

savoir : 

Espace libre entre les tampons et la traverse de choc. 

Espace libre entre les tampons et la traverse de choc du véhicule ou les pièces y faisant saillie, 
mesuré parallèlement à Taxe du véhicule, entre les tampons et le crochet de traction, les tampons 
étant serrés à fond de course : 

Minimum 300 mm. 
Minimum toléré (250) mm. pour le matériel déjà existant 

Le paragraphe 14 a donné lieu, avant Fouverture de la Conférence, à la demande de modifi- 
cation et aux préavis mentionnés ci-après dans leur ordre chronologique. 

Modification proposée par le Gouvernement français : 
Supprimer ce paragraphe. 

La Commission des Délégués italiens, 
estimant que les dimensions fixées au § 15 constituent une sécurité suffisante, décide d'appuyer la 
modification demandée par la France. 
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Déclaration préalable de la Délégation suisse: 

Pour le matériel à construire, il importe de conserver la prescription du § 14, aussi longtemps 
que la manœuvre de l'accouplement des wagons doit se faire entre les véhicules. Pour le matériel 
existant, la Délégation recommande la suppression du paragraphe, soit Taddition des mots c Le matériel 
existant est toléré >. 

Préavis de la Délégation allemande: 

Le maintien de la disposition prévue pour le matériel neuf à construire parait nécessaire. Toute- 
fois, la Délégation allemande adhère à la suppression du minimum pour le matériel déjà existant. 



U""' Séance de la Conférence, du 11 Mai 1886. 



Le rapporteur de la P^ Commission (M. Dapples) résume brièvement les délibérations de la 
Commission au sujet du § U. La Délégation française a fait ressortir à Tappui de la demande de 
suppression présentée par son Gouvernement le fait qu'en adoptant le § 14 on exclurait de la circu- 
lation un grand nombre de wagons qui jusqu'ici n'ont donné lieu à aucun inconvénient. 

La Ciommission a reconnu que, pour le matériel existant, rien ne s'opposait à la suppression 
demandée et que, pour le matériel neuf à construire, on pouvait admettre le minimum de 300 mm., 
toutefois en le limitant à une largeur d'au moins 400 mm. dans l'espace compris entre les bords des 
tampons et le crochet de traction. 

La discussion est ouverte sur les conclusions de la Commission. 

M. Kl08ë regrette qu'on n'ait peut-être pas assez tenu compte de la déclaration présentée 
par la Délégation suisse. Aussitôt, en effet, que l'accouplement des wagons ne devrait plus se faire 
entre les véhicules, la prescription du § 14 pourrait devenir gênante et empêcherait de réduire la 
longueur des wagons lors de l'introduction d'attelages automatiques ou manœuvres ailleurs qu'entre 
les tampons. 

M. Stambkë fait observer que l'introduction d'attelages automatiques, etc. vraiment pratiques, 
si désirable qu'elle soit, ne s'effectuera sans doute que dans un avenir assez lointain, et n'est du 
reste, comme l'a fait observer M. Streckert, nullement exclue par le § 14. 

M. Gœlsdobf estime qu'on pourra toujours plus tard, si le besoin s'en fait sentir, soumettre 
à une révision les conditions techniques adoptées par la Conférence. 

La Conférence adopte sans opposition les proi)ositions de la Commission et le g 14 est réiligé 

comme suit: 

Maximum. Minimum. 

Mil)iii)ctrc8. Millimètres. 

§ 14. Espace libre entre les tampons et la traverse de choc du véhicule 
ou les pièces y faisant saillie, mesuré parallèlement à l'axe du 
véhicule, et sur une largeur d'au moins 400 mm. dans l'espace 
compris entre les bords des tampons et le crochet de traction, 

les tampons étant serrés à fond de course — 300 

Aucune limite n'est fixée pour le matériel existant. 

Le PrésidefU: 

Weiti. 

Les Secrétaires : 

Murset. 
Huguenin. 
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y/i« Séance. j, ,.,9 «. „ Berne, 12 mai 1886. 

du protocole final du 15 mai 1886. 

Serrures des Toitures à Toyagenrs 
serTftnt m transit international. 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibérations de la 
SECONDE CONFERENCE 1NTEIINA.TIONAL.E 

pour 

L'UlilTi TECHNIQUE DES TOUS FEBBEîS. 



du iMogrannue propose pur le Conseil fédéral suisse. 



Article IV 

du protocole final de 1882. 

Neuvième alinéa : 

Clef uniforme pour les voitures employées au service international 

des cliemins de fer. 

Les documents communiqués déjà en 1885 aux Etats intéressés par le Conseil fédéral suisse 
comprennent : 

a. Une collection de 3 planches résumant les types de clefs creuses et de clefs à broche 
carrée en usage pour les voitures à voyageurs dans les Etats participant à la Conférence, 
ainsi que les propositions touchant divers types uniformes de clefs présentées par TAlle- 
magne, F Autriche- Hongrie, Tltalie et le Département fédéral suisse des chemins de fer. 

b. Une liste détaillée des dites planches, savoir : 

Première Planche. 

(Texte allemand.) 

Znsammenstellung eingefiihrter ScUtlssel fur Fersonenwagen, 1883. 
(Tableau des clefs en usage pour les voitures à voyageurs, 1883.) 

A. Hohlsrhlflssel (clefs creuses). 

Cette planche comprend: 
1® les clefs creuses à calibre carre des chemins de fer italieffs^ alleman^s^ aufrichieus, hongrois 

et suisses f représentant, en 1883» un total d'environ 45000 kilomètres de voies ferrées; 
2" les clefs creuses à calibre triangulaire, encore usitées, en 1883, sur une partie des chemins de 

fer italiens et allemands^ soit sur une étendue d'environ 18800 kilomètres. 
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Seconde planche. 

(Texte fruiçAls.) 

Comparaison des cle& en usage pour voitures, 1883. 
B. Clefs à broche carrée. 

Cette planche comprend les clefs des chemins de fer français et des chemins de fer romains^ 
représentant, en 1883, un total de 28000 kilomètres enyiron. 



Troisième planche. 

(Texte français.) 

Comparaison des propositions tonohant xm type nniforme ponr olef de voitures. 

Cette planche comprend les propositions de V Allemagne^ de V Autriche-Hongrie et de Vltalie 
pour types de clef creuse à calibre carré de 8 à 9 millimètres, et un projet du Département fédè'd 
des chemins de fer pour clef mixte, en vue du service international, instrument ayant d'un côté la 
clef creuse à calibre carré et de l'autre la clef à broche. 

Cette double-clef peut d'emblée s'appliquer à la majeure partie du matériel à voyageurs des 
Etats intéressés. Et moyennant de légères modifications aux appareils de fermeture d'une partie du 
matériel en question, cette double-clef pourra former un passe-partout pour l'ensemble des voitures à 
voyageurs. 

Un double-clef de ce genre pourrait donc être adoptée d'emblée pour le matériel existant, et un 
type de clef unique, à choisir par la Conférence, pourrait être adopté pour le nouveau matériel à 
construire, en vue d'arriver par la suite à l'unité complète. 

c. Une notice rectificative du Gouvernement Impérial d'Allemagne, savoir : 

Notice rectificative du Gouvernement Impérial allemand. 
(Extrait de la note du 15 juillet 1885 de la Légation Impériale d'Allemagne à Berne.) 

Monsieur le Chancelier Impérial a eu Thonneur de recevoir en son temps la note très-estimée 
du haut Conseil fédéral suisse, en date du 5 mai de l'année courante, concernant une nouvelle Con- 
férence internationale pour l'unité technique des voies ferrées, ainsi que les documents mentionnés 
dans ladite note. 

Au sujet de ces documents, il faut observer que les données touchant les clefs de voitures, 
contenues sur la première planche de dessins relatifs à l'article 4 du programme, — c Tableau des 
clefs en usage pour les voitures à voyageurs, 1883, A, Clefs creuses, (ZusammensteUung eingefuhrter 
Schlilssel fUr Personenwagen) » — ne correspondent pas à l'état de choses actuel, en ce qui concerne 
l'Allemagne. 

D'après ces données, la clef creuse pour broche carrée serait en usage pour la fermeture des 
voitures à voyageurs sur 17,600 kilomètres de chemins de fer allemands du Verein^ et la clef pour 
broche triangulaire sur 16,100 kilomètres de lignes allemandes du Vcrein, 

Mais en réalité, la fermeture à broche carrée figurée sur le dessin en question est employée 
sur 30,085 kilomètres (longueur exploitée) de chemins de fer allemands (excepté la Bavière) ; la fer- 
meture à broche triangulaire s'emploie sur seulement 4529 kilomètres de chemins de fer allemands 
(excepté la Bavière). 
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t)e cette ienûeture à broche triangulaire, il existe plusieurs variétés qui ne concordent pas avec 
le dessin. 

Sur un autre groupe de 6330 kilomètres, comprenant les chemins de fer tiavarois et certaines 
autres lignes allemandes servant à la circulation publique, les voitures à voyageurs n'ont aucune ser- 
rure spéciale. 

Il faut encore ajouter que, de la part de TËmpire allemand, il n'a été communiqué jadis au 
Conseil fédéral suisse qu'une proposition pour une clef de voiture destinée au trafic international (voir 
planche 3 des dessins concernant l'article 4 du programme), et non pas les données renfermées sur 
la planche 1 mentionnée ci-dessus. 



Outre ces communications, la question d'une clef uniforme a donné lieu au préavis suivant : 

La Commission des Délégués Italiens 

déclare s'en tenir aux décisions prises déjà dans la Conférence de Florence, les 15 et 16 juin 1884, 

par les Délégués du Ministère des travaux publics et des Compagnies des chemins de fer de la 

Haute-Italie, méridionaux et romains, et formulées comme suit dans le protocole du 17 janvier 1884: 

1* Les défis creuses doivent être préférées aux clefs à broches. 

2" La forme la plus convenable pour la broche correspondant à la plupart des clefs creuses 

est celle d'une pyramide carrée tronquée. 
3* La douille qui entoure la broche doit être d'un calibre suffisant pour permettre la péné- 
tration des plus fortes clefs creuses. 
4* La douille et la broche doivent avoir les dimensions suivantes : 

Diamètre intérieur de la douille 18 mm. 

Petit côté de la broche carrée (pyramide tronquée) ... 7 mm. 

Grand côté de ladite 9 mm. 

Longueur de la broche 15 mm. 

Ces dimensions devraient être adoptées pour le matériel neuf et appliquées successivement au 
matériel existant appelé à subir de grosses réparations. 



IIP^ Séance do la Conférence, du 12 mai 1886. 

Le rapporteur de la I'* Commission (M. Dapples), après avoir fait mention des documents 
énumérés ou reproduits plus haut, rappelle que les clefs de voiture se classent en deux catégories 
principales, savoir les clefs creuses et les clefs à broche carrée. Les premières se subdivisent elles- 
mêmes en clefs creuses pour broche de serrure carrée et en clefs creuses pour broche de serrure 
triangulaire. 

La longueur des lignes, sur lesquelles ces différents types sont actuellement en usage dans 
les Etats de la Conférence, est, en tenant compte de la rectification de l'Allemagne, à peu près la 
suivante : 

Clefs creuses à broche carrée, en usage sur les chemins de fer allemands, 
autrichiens, hongrois, italiens et suisses 58,000 kilomètres. 

Clefs creuses à broche triangulaire, en usage, en Italie, sur les chemins de 
fer Méridionaux et Calabro-Siciliens, et, en Allemagne, sur quelques lignes • • 9,000 » 
Ce type tend partout à disparaître. 

Clefs à broche carrée, en usage sur les chemins de fer français et, en Italie, 
sur les chemins de fer Romains 28,000 » 
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Li Commission a estimé qu'il n^était pas absolameùt nécessaire de prescrire un type unique 
de clef et qu'on pouvait adopter une sorte de clef à deux fins, présentant à Tune de ses extrémités 
une clef creuse et à Fautre une clef à broche. La Commission a étudié sur ces bases un type de 
double-clef décrit dans Tarticle ci-après, et analogue comme forme au projet suisse de 1884. Elle re- 
commande à Tunanimité ce type au choix de la Conférence. 

L'assemblée accepte sans opposition les conclusions de. a Commission. 

En réponse à des questions formulées, au sujet du sens à donner à cette décision, par 
MM. Mâhla et Salomon, la Conférence, après une courte discussion, à laquelle prennent part 
MM. Streckebt, Stambke et Luuyt, constate qu'il n'est pas obligatoire que les voitures employées 
au service international soient munies de serrures à clef, mais que, si elles en ont, ces serrures 
devront correspondre à un des deux types adoptés pour la double-clef. 

L'article relatif à la double-clef uniforme est rédigé comme suit : 

Les serrures des voitures à voyageurs servant au transit international, en tant que les portes de 
ces voitures sont munies d'une fermeture à clef, doivent correspondre à l'un où à l'autre des deux 
types de clef réunis dans l'instrument (double clef) figuré par le dessin annexé aux présents procès- 
verbaux *) et décrit ci-après : 

L'instrument à double clef est courbé, sous un angle d'environ 90^, en forme d'équerre, don) 
l'une des branches a une longueur d^au moins 125 mm., mesurée à partir de l'axe de la seconde 
branche. Celle-ci a une longueur d'au moins 45 mm. mesurée à partir de l'axe de la première 
branche. 

La branche la plus longue de l'instrument est de section circulaire avec un diamètre maximum 
de 10 mm. L'extrémité de cette branche, sur une longueur de 30 mm., est afi'ûtée en forme de broche 
pyramidale à section carrée, de telle sorte que, à 30 mm. de l'extrémité, le diamètre de la section 
circulaire est de 10 mm., tandis que l'extrémité mesure 6 mm. en carré. 

La branche la plus courte de l'instr-ument forme une clef creuse dont le vide, en forme de 
pyramide tronquée, mesure 9 mm. en carré à l'embouchure et 6 mm. en carré au fond, c'est-à-dire 
à une profondeur de 22 mm. 

A l'extérieur, cette clef est tournée en forme cylindrique de 16 mm. de diamètre. 

La broche des serrures correspondant à la clef creuse décrite ci-dessus doit former une pyra- 
mide tronquée de 15 mm. de longueur, dont la section mesure à la base 9 mm. eu carré, et au 
sommet 6 mm. en carré. Cette broche est entourée d'une douille cylindrique au calibre intérieur d''au 
moins 17 mm. et d'une longueur de 15 mm., corresppndant à celle de la broche. 



Le Président: 

Welti. 

Les Secrétaires , 

Murset. 
Huguenin. 



♦) A'^oir annexe au protocole final du 15 mai 1886 (page 79). 
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ye Séance. Gabarit dos wagoni et voltiirei. Berne, U Mai 1886. 

(Voir aussi § 23 de Tarticle II 
du protocole final du 15 mai 1886.) 



PROCÈS-VERBAUX 

des délibérations de la 
SECOTVOE CONFÉK^EIVCE I]VTEItlVATIO]VAr..E 

pour 

L'UNITE TECMOni DES TOUS FEBSÊIS. 



Irttelat 

du programme propose par le Conseil fédéral suisse. 



Article IV 

du protocole final de 1882. 

S^ premiers alinéas. 

Gabarit on profil maximum dos wagons et Yoitnres. 

£n octobre 1882, la Conférence unanime a reconnu Futilité d'établir un gabarit ou profil géné- 
ral maximum des wagons et voitures. 

Elle a prié le Conseil fédéral suisse d'inviter les Etats représentés à bien vouloir fournir les 
documents nécessaires pour une enquête ultérieure. 

Le Conseil fédéral a été prié en outre de recueillir ces documents, de dresser un dessin com- 
paratif des profils communiqués et de convoquer la Conférence pour fixer définitivement le profil 
maximum des wagons et voitures. — (Voir page 15 du présent recueil.) 



Les principaux documents parvenus au Conseil fédéral suisse ou à son Département des chemins 
de fer sont résumés sur 10 planches de dessins comparatifs, à l'échelle de 1 : 10. 

Les six premières planches représentent les profils maximum des wagons et voitures actuelle- 
ment en vigueur sur les chemins de fer des Etats représentés, comparés avec les profils maximum pro- 
posés en vue de l'unité technique des voies ferrées. 

Les quatre autres planches représentent, pour les différents Etats, la délimitation de l'espace 
libre minimum existant, en pleine voie et dans les voies principales des gares, ainsi que la nature des 
ouvrages formant les limites de l'espace libre minimum. 

Les différentes planches mentionnées ci-dessus comprennent les indications suivantes : 
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J'* JPt^nche. 

a.il.il.em:a.gne. 

Profil maximum pour matériel roulant. 
A. Profllfl actuels. 

1. Profil maximum des € Conventions techniques (1882). de TUnion des chemins de fer allemands ». 

2. Profil maximum d^s a Noripes ()878) pour la çonstructioi) des chemins de fer ». 

B. Profils proposés. 

1. Profil maximum proposé (1883) par TAllen^agne, en vue de l'unité technique des voies ferrées. 

2. Profil maximum pour voitures, et 

3. Profil maximum pour wagons, proposés, dans le même but (1883), par la Conférence des chemins 
de fer suisses. 

4. Profil maximum proposé (1880) par le Département fédéral des chemins de fer, en vue de la 
première Conférence. 

jjme Planche. 

Profil maximum pour matériel roulant. 

A. Profils actuels 

des différents chemins de fer autrichiens. 

B. Profils proposés. 
1 à 4. Comme à la P* planche. 

JZJ"»» Flanche. 
n O IV GHH E. 

Profil maximum pour matériel roulant. 

A. Profils actuels 

des différents chemins de fer hongrois. 

B. Profils proposés. 

1 à 4. Comme à la !'• planche. 

JF"»» Planche. 
F R A. TV C E. 

Profil maximum pour matériel roulant. 

A. Profils actuels 

des principaux chemins de fer français. 

B. Profils proposés. 
1 à 4. Comme à la l"" planche. 

F"» Planche. 
ITALIE. 

Profil maximum pour matériel roulant. 

A. Profil actuel 

prescrit par Tlnstruction ministérielle du U avril 1878. 

B. Profils proposés. 
1 à 4. Comme à la I" planche. 
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|7jme Planche. 

S u I S S e:« 

Profil maximum pour matériel roulant. 

A. Profils actuels. 

1. Profil maximum de rorddnnance fédérale de 1854. 

2. Profil maximum j projet de 1878. 

3. Gabarit dé chargement en usage pour wagons. 

B. Profils proposés. 
1 à 4. Comme à la 1'''' planche. 

yil'^^ Planche. 

Délimitation de Tespace libre existant. 
I. Pleine voie et voies principales directes des ^ares. 

Minimum actuel et 
Minimum élargi. 

Profils fictifs résumant, pour les chemins de fer des différents Etats, les points les plus étroits 
de l'espace libre, situés en pleine voie et dans les voies principales directes des gares, ainsi que les 
élargissements dont ces profils paraissent être facilement susceptibles (minimum élargi). 

FZZJ"* Flanche. 

Délimitation de Tespacé libre existant. 
II. Voies latérales des gares. 

Minimum actuel et 
Minimum élargi. 

Profils fictiÉs résumant, pour les chemins de fer des différents Etats, les points les plus étroits 
de l'espace libre, situés dans les voies latérales des gares, ainsi que les élargissements dont ces profils 
paraissent être facilement susceptibles (minimum élargi). 

JX"»* Flanche. 



Nature des limites de l'espace libre. 



I. Pleine voie et voies principales directes des gares. 

Minimum actuel et 
Minimum élargi. 

Formation des profils fictifs résumant les points les plus étroits de l'espace libre. 

Indication de la nature des obstacles (ponts, tunnels, accessoires mécaniques, trottoirs, quais, 
bâtiments, etc.) formant les limites du profil fictif qui résume les points les plus étroits de l'espace 
libre, situés en pleine voie et dans les voies principales directes des gares. 

Indication des Etats dans lesquels ces obstacles sont situés. 

Mêmes indications au sujet des élargissements dont lesdits profils paraissent être facilement 
susceptibles (minimum élargi). 
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X"« JPUincfie. 

Nature des limites de l'espace libre. 
II. Voies latérales des gares. 

Minimum actud et 
Minimum élargi. 

Formation des profils fictifs résumant les points les plus étroits de l'espace libre. 

lodication de la nature des obstacles (ponts, tunnels, accessoires mécaniques, trottoirs, quais, 
bâtiments, etc.) formant les limites du profil fictif qui résume les points les plus étroits de l'espace 
libre, situés dans les voies latérales des gares. 

Indication des Etats dans lesquels ces obstacles sont situés. 

Mêmes indications au sujet des élargissements dont lesdits profils paraissent être facilement 
susceptibles (minimum élargi). 



Le Département fédéral des chemins de fer a cru devoir se borner aux résumés graphiques 
énumérés ci-dessus, n'ayant pas reçu des données suffisamment complètes pour établir un tableau dans 
le sens du questionnaire proposé à la première Conférence. 

Ces planches ont été communiquées, déjà en 18B5, par le Conseil fédéral suisse, aux Etats 
intéressés. Il est parvenu dès lors au Conseil fédéral le préavis suivant: 

La Commission des Délégués italiens 

reconnaît et confirme les conclusions formulées dans son protocole de Florence, du 14 avril 1882, et 
reproduites dans les procès-verbaux de la Conférence d'octobre 1882 (pages 59 et suivantes). 

La Commission observe que le profil indiqué par la feuille V des planches communiquées par 
le Conseil fédéral suisse re|)réscnte, en ce qui concerne l'Italie, le profil maximum du matériel rou- 
lant et correspond en même temps au gabarit maximum de chargement. La Commission reconnatt 
en outre qu'on ne peut consentir à dépasser les limites de ce profil, attendu que les chemins de fer 
italiens ne peuvent pas se prêter au plus petit élargissement, sauf dans la ligne inférieure du profil, 
qui pourrait être abaissée jusqu'à 120 mm. du sommet du rail. 

La Légation Impériale d'Allemagne 

à Berne a fait, par note du 4 mai 1886, connaître au Conseil fédéral ce qui suit: 

Un examen détaillé des documents réunis par le Conseil fédéral pour la seconde Conférence 
internationale en vue de l'unité technique des voies ferrées a fait ressortir que, dans les planches de 
profils concernant l'article 5 du programme proposé, les matériaux fournis jadis par l'office Impérial 
des chemins de fer concernant l'établissement d'un profil maximum pour wagons et voitures, joints à 
la note du 12 Septembre 1883 de la Légation, n'ont pas été rendus d'une manière complète. Omis 
siou a été faite du profil figuré, sur la feuille 3 des dessins en question, par une ligne rouge poin- 
tillée, profil qui serait admissible sur tous les chemins de fer allemands qui peuvent entrer en con- 
sidération pour le trafic international, à l'exception de la ligne principale Neustadt-Kaiserslautern et 
du chemin de fer secondaire Landstuhl-Kusel dans le Palatinat. 

La chancellerie fédérale suisse recevra, en quinze exemplaires, un dessin figurant le profil men- 
tionné ci-dessus par une ligne noire pointillée. Une simple ligne noire figure le profil désigné comme 
proposition de l'Allemagne dans la planche présentée par le Conseil fédéral et intitulée a Allemagne 
1883, Profil maximum pour le matériel roulant», et indiqué par une ligne noire — | — | — |— . 
Ce dernier profil devra être considéré comme un profil maximum de cJuirgemcnf, admissible, sur tous 
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les chemins de fer allemands, pour les wagons de marchandises. Eu égard aux dimensions des véhi- 
cules existants et aux prescriptions des normes (du 30 novembre 1885) pour la construction et le 
matériel des chemins de fer allemands, il parait néanmoins désirable qu'on adopte, comme gabarit- 
limite pour les voitures et les fourgons à bagages, le profil tiguré dans le dessin par une ligne poin- 
tillée. 

Le préavis, la rectification et le dessin ci-dessus ont été communiqués aux membres de la 
Conférence. 



V-« Séance de la Conférence, du U Mai 1886. 



Le rapporteur de la IIP Commission (M. Dapples) communique à la Conférence le résultat 
des travaux de cette Commission. L'examen des divers documents mentionnés plus haut a fait 
reconnaître que ces pièces ne fournissaient pas des données assez complètes pour former la base d'un 
accord définitif. La Commission a soumis à une nouvelle étude les divers gabarits communiqués par 
les Etats et s'est convaincue que de nouveaux résumés de ces matériaux étaient nécessaires. La 
Délégation française soumit de son côté à la Commission la proposition suivante au nom de son 
Gouvernement. 

Proposition du Gouvernement français. 

P La Conférence constate que le gabarit de chargement, figuré à la planche ci-jointe par un 

trait pointillé ( ) , est l'enveloppe intérieure de tous les gabarits de chargement des lignes 

ouvertes au trafic international et que, par suite, tout véhicule, passant par ce gabarit, peut circuler 
sur lesdites lignes des réseaux des Etats représentés à la Conférence. 

2*» La Conférence constate que le gabarit de chargement, figuré à la planche ci-jointe par un 
trait continu ( ), contient tous les gabarits de chargement actuels des mêmes lignes. Les 

ouvrages à construire ou à réfectionner devront être établis de telle sorte qu'ils correspondent à ce 
gabarit de chargement. 

3** La Conférence reconnaît Tutilité de publier tous les gabarits de chargement actuels des ré- 
seaux des Etats représentés, accompagnés d'une carte indicative des réseaux. Elle prie le Conseil 
fédéral de vouloir bien se charger de cette publication. 

4** Il n'existe pas d'engagement d'accepter sur un réseau des véhicules ou des chargements 
qui ne passeraient pas par le gabarit de chargement de ce réseau. 



Quelques membres de la Commission se mirent aussitôt à l'œuvre pour déterminer la ligne 
minimum soit l'enveloppe intérieure mentionnée ci-dessus, mais on reconnut qu'il y avait lieu de 
soumettre avant tout à un triage les gabarits communiqués, dont quelques-uns concernent des lignes 
d'un caractère tout à fait secondaire (par ex. pour charbonnages, etc.) sans intérêt pour le transit 
international. La Commission conclut qu'il était nécessaire, pour déterminer soit la ligne-enveloppe 
intérieure des gabarits minimum, soit la ligne correspondante extéiieure, de réunir de nouveaux do- 
cuments. 

La Commission a discuté ensuite la question de savoir s'il ne convenait pas d'opérer un certain 
classement des gabarits en question. Après avoir éliminé les gabarits secondaires, on aurait pu grouper 
les autres en diverses classes principales suivant leur largeur, en 3 classes, par exemple, savoir les 
profils maximum, les profils minimum et les gabarits intermédiaiies correspondant à la cote assez 
répandue de 3150 mm. de largeur. C'était le sens de la proposition suivante de la Délégation suisse. 
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Première prepesHien de la Déiégatioii suisse 

prfsHf'JiUéi datiH Ui séance de la CommU.^toti du 14 Mai 1880. nrant midL 

(>)fjriœrriant le profil-limite ('gabarit) itfjur ha téhieuhs des chemins de fer^ la Déiégation suisse 
|iropoh<f les conventioi» suivantes: 

Les hauts Gouvernements des Etats qui adhèrent aux conventions actuelles sur Punité technique 
dch voies ferrées sont priés de bien vouloir, dans un délai propice à partir de leur déclaration d'adhésiou, 
communiquer au Coni^eil fédéral suis:se: 

]* Le plus grand profil-limite pour véhicules, qui peut être prochainement réalisé pour chaque 
li^rie de chemin de fer ou fiour chaque groupe de lignes situé sur le territoire de TËtat en question 
et ouvert au trafic international 

V Une carte figurant les lignes de chemins de fer auxquelles chaque gabarit corresi)ODd. 

Le Conseil fédéral suisse est prié de faire, sur la base des données mentionnées ci-dessus, 
établir une collection de tous les gabarits jjour véhicules, qui existent sur les territoires des Etats 
intére^isés, — d'y joindre une carte d'ensemble correspondante, — et de communiquer ces documents 
à tous les Etats intéressés. 

En outre, le Conseil fédéral est prié de faire établir et de communiquer aux Etats que cela 
concerne: 

A. Une carte d'ensemble de toutes les voies ferrées dont le gabarit pour véhicules ne sort pas 
des limites du profil minimum ci-joint (dont la plus grande largeur mesure 3€00 mm. et la 
plus grande hauteur .... mm.* ) 

B. Une carte analogue de toutes les lignes sur lesquelles le gabarit pour véhicules dépasse le 
profil minimum ci-joint, (dont la plus grande largeur mesure 3000 mm. et la plus grande 
hauteur . . . mm.) saus toutefois sortir des limites du profil moyen ci-annexé, (dont la largeur 
maximale est de 3150 mm. et la hauteur maximale de mm.) 

6'. Une carte semblable pour toutes les lignes ferrées, dont le gabarit des véhicules est plus 
grand que le profil moyen ci-joint (largeur maximum 3150 mm., hauteur maximum ... mm), 
sans toutefois dépasser le profil maximum ci-joint (largeur 3250 mm. au maximum, et hauteur 
maximale ... mm.) 

Il est constaté que, actuellement, en chiffres ronds, environ . . . kilomètres de voies ferrées 
appartiennent au groupe A, environ . . . km. au groupe jB, et environ . . . km. au groupe C. 

Les véhicules servant au trafic international seront, dans le sens ci-dessus, d'après leur profil 
effectif, marqués : profil -4, ou profil J5, ou profil G. 

Les Délégations soussignées reconnaissent l'utilité d'un élargissement successif des gabarits plus 
petits, pour autant que cet élargissement est exécutable et qu'il y a intérêt à l'opérer, au point de 
vue d'une circulation aussi libre que possible du matériel roulant. 

Les hauts Gouvernements des Etats intéressés sont priés de faire connaître au Conseil fédéral 
snisHc, i\ la fin de chaque année, les changements qui auraient été réalisés dans le gabarit pouf 
véhicules de certaines lignes ou groupes de lignes. Et le Conseil fédéral est prié de communiquer 
ces changements à tous les Etats qui ont adhéré aux présentes conventions. 

La Délégation française a fait là-dessus ressortir qu'un gabarit intermédiaire ne paraissait 
pas présenter beaucoup d'utilité et risquait d'amener une certaine confusion. 

Dans la séance du U Mai après-midi, la Délégation suisse présenta comme suit une nouvelle 
proposition modifiant celle qu'elle avait déposée dans la séance du matin. 

* [iC0 chifTrea laissés en blanc sont ^ déterminer. 
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Deuxième proposition de la Délégation suisse 

présentée à la Commission en séance du 14 Mai après-midi. 

L^s hauts Gouvernements des Etats qui déclarent adhérer aux présentes conventions sont priés 
de bien vouloir dans un délai propice à partir de leur déclaration d'adhésion, communiquer au^Conseil 
fédéral suisse: 

V Le plus grand profil-limite (gabarit) pour véhicules qui peut être prochainement réalisé pour 
chaque ligne ou groupe de lignes de chemins de fer situés sur le territoire de l'Etat en question et 
ouverts au trafic international 

2^ Une carte indiquant les lignes de chemins de fer auxquelles s'applique chaque gabarit. 

Le Conseil fédéral suisse est prié de bien vouloir, sur la base des données mentionnées ci-dessus, 
faire établir une collection de tous les gabarits pour véhicules existant dans les Etats intéressés, d'y 
joindre une carte correspondante, et de communiquer ces documents à tous les Etats intéressés. 

En outre, le Conseil fédéral est prié de bien vouloir faire établir pour être communiquées aux 
Etats intéressés: 

A, Une carte d'ensemble de toutes les lignes de chemins de fer dont les gabarits pour véhicules 
ne dépassent pas le gabarit minimum. 

B. Une carte analogue de toutes les lignes de chemins de fer dont le gabarit pour véhicules est 
plus grand que le gabarit minimum, sans toutefois dépasser le profil-limite proposé par la 
Suisse en 1880. 

G. Une carte semblable de tous les chemins de fer dont le gabarit pour véhicules dépasse le 
profil-limite proposé par la Suisse, sans toutefois sortir des limites foruiécâ par la ligne en- 
veloppant les plus grands gabarits actuels. 

Les Délégations soussignées reconnaissent l'utilité d'un élargissement successif des gabarits 
plus petits pour véhicules, pour autant qu'une telle extension est exécutable et qu'elle est dans l'in- 
térêt d'une circulation aussi libre que possible du matériel roulant. 

Les hauts Gouvernements des Etats intéressés sont priés de communiquer au Conseil fédéral 
suisse, à la fin de chaque année, les changements qui auront été réalisés dans le gabarit pour véhi- 
cules de certaines lignes ou de cerUxins groupes de lignes. 

Et le Conseil fédéral suisse est prié de porter ces changements à la connaissance des Etats 
qui ont adhéré aux présentes conventions. 

La Délégation française a insisté pour qu'on se borne maintenant à publier la collection et la 
carte des gabarits existants et à constater la ligne enveloppante intérieure et celle qui embrasse ex- 
térieurement tous les gabarits. Cette Délégation estime qu'un gabarit moyen dans le sens de la pro- 
position suisse serait une complication inutile pour les besoins de la pratique. 

La Délégation allemande a appuyé au contraire la proposition suisse, en faisant observer que le 
gabarit uniforme des chemins de fer allemands peut d'autant mieux servir de gabarit moyen qu'il 
est déjà actuellement applicable sur environ 36000 km. de voies ferrées. Le réseau des lignes princi- 
pales étant presque achevé, il n'est guère possible de réaliser après coup un profil enveloppant tous 
les plus grands gabarits. 

La Délégation autrichienne a émis Tavis qu'il suffit pour le moment de constater l'enveloppe in- 
térieure et l'enveloppe extérieure de tous les gabarits et de publier la collection complète de ces 
gabarits qui ne seront finalement pas très-nombreux. 

La Délégation suisse pense que le but qu'on se propose pour le moment peut être atteint de 
diverses manières et que les différents groupes saill:ints de gabarits ressortiront déjà d'eux-mêmes sur 
la carte qu'on se propose d'établir. On peut donc renoncer à mentionner maintenant un gabarit moyen. 

Après ces déclarations, l'accord s'établit au sein de la Commission pour fusionner les propo- 
sitions des Délégations française et suisse. Dans ce but la rédaction suivante fut proposée par M. le 
sénateur Cuvinot. 
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Nouvelle rédaction 

présentée par M. le sénateur Cuvinot davs la séance de la Commission du 14 mai après-midi. 

Les Etats intéressés devront envoyer au Gouvernement fédéral, dans un délai de trois mois, 
les gabarits des diverses lignes de chemins de fer. 

Le Gouvernement fédéral est prié de vouloir bien: 

l"* Publier chaque année tous les gabarits de chargement des réseaux des Etats représentés, 
accompagnés d'une carte indicatrice des réseaux; 

2*» Etablir en même temps l'enveloppe intérieure de tous les gabarits de chargement; 

3** Etablir Tenvcloppe extérieure de tous ces gabarits. 

Les ouvrages à construire ou à réfectionner devront être établis de telle sorte qu'ils corres- 
pondent à ce gabarit de chargement maximum. 

Le dernier alinéa de la proposition mentionnée ci-dessus fut retiré sur l'observation qu'il est 
opportun d'attendre de connaître exactement la ligne qui forme l'enveloppe extérieure de tous les 
gabarits pour véhicules, avant de tirer une conclusion aussi importante au sujet de la portée de ce 
profil-enveloppe et de l'application qui peut en résulter. 

La Commission unanime s'est alors ralliée à la proposition ci-dessus, en portant toutefois 
à six mois le délai fixé pour l'envoi des gabarits au Conseil fédéral. 

Il fut en outre bien entendu que les gabarits pour véhicules, qu'il s'agit de réunir, sont unique- 
ment ceux des lignes ouvertes au trafic international, et enfin, que chaque Etat, en ce qui le con- 
cerne, soumettra à une vérification les résumés qui doivent être établis à Berne, avant que ces 
documents soient publiés. 

A la demande de la Commission, la Conférence décide d'insérer dans son protocole, la propo- 
sition adoptée dans le sens indiqué plus haut, soit dans la teneur suivante: 

Les Etats intéressés devront envoyer au Gouvernement fédéral, dans un délai de 6 mois^ les 
gabarits des diverses lignes de chemins de fer. 

Le Gouvernement fédéral est prié de vouloir bien : 

P Publier chaque année tous les gabarits de chargement des réseaux des Etats rcpréseniesi 
accompagnés d'une carte indicatrice des réseaux; 

2^ Etablir en même temps Venvéloppe intérieure de tous les gabarits de chargement ; 

.9^ Etablir Venvéloppe extérieure de tons ces gabarits. 

Il est bien entendu que les gabarits pour véhicules, qu'il s'agit de réunir, sont uniquement ceux 
des lignes ouvertes au trafic international^ et enfin, que chaque Etat, en ce qui le concerne^ soumettra 
à une vérification les résumés qui doivent être établis à Herne, avant que ces documents soient publics. 

Observation. Il a été en outre inséré dans le protocole final du 15 mai 1886, comme § 23 de 
l'article II, la clause suivante : 

§ 23. Les véhicules qui, en raison de leur profil transversal, ne pour- 
raient circuler sur une ligne ou partie de ligne, seront refusés. 
Les instructions données par les Administrations de chemins de 
fer pour l'exécution de la clause qui précède seront portées à la 
connaissance des Etats intéressés. 

Le PréMdfnt : 

Welti. 

Les Secrétaires : 

Murset. 
Huguenin. 
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PROTOCOLE FINAL 

DB LA 

SECONDE COISTFÉHETVCE 11VTEI11VAT101VAL.E 

POUB 

LiniiTS mesmi des tous FSBBiss. 

BERNE, 15 Mai 1886. 



Les Délégués des Gouvernements de FAUemagne, de TAutriche, de la France, de la Hongrie, 
de l'Italie et de la Suisse, chargés de prendre part à la !!"• Conférence ouverte à Berne le 10 mai 
1886, en vue d'arriver à une entente sur Tunité technique en matière de chemins de fer, savoir : 

Monsieur Streckert^ Conseiller supérieur intime, membre de l'office Impérial des chemins 
de fer, et 

Monsieur Triest, Conseiller intime, plénipotentiaire de l'Empire pour les douanes et les im- 
pôts, commissaire de l'administration des douanes, 
Délégués du Gouvernement Impérial allemand; 

Monsieur François Eamper^ Conseiller d'Etat Impérial et Royal, Inspecteur en chef de l'Ins- 
pection générale I. et R. des chemins de fer autrichiens. 
Délégué du Gouvernement I. et R. autrichien; 

Monsieur le Sénateur Cuvinot, et 

Monsieur Lnnyt, Inspecteur général des Mines, Directeur de l'Ecole supérieure des Mines, 

tous deux membres du Comité de l'Exploitation technique des chemins de fer, et 
Monsieur Desgranges^ Inspecteur des Douanes, 

Délégués du Gouvernement de la République française; 

Monsieur Louis Kovics^ Inspecteur à l'Inspectorat Royal des chemins de fer hongrois, 
Délégué du Gouvernement Royal hongrois; 

Monsieur l'Ingénieur Gabriel Bnssi, Inspecteur Royal supérieur des chemins de fer, et 
Monsieur Emile Ohiglione, Directeur des Douanes, 
Délégués du Gouvernement Royal italien; 

Monsieur Ernest Dapples^ Inspecteur technique fédéral des chemins de fer suisses, et 
Monsieur Albert Meyer, Directeur général des péages fédéraux, 
Délégués du Conseil fédéral suisse, 

se sont réunis aujourd'hui en séance de clôture, sous la présidence de 

Monsieur le Conseiller fédéral Weltl, 
pour constater, en conformité avec les décisions prises par la Conférence, que, sauf ratification de leurs 
Gouvernements respectifs, ils sont convenus des stipulations suivantes : 

10 
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Ol>Jet0. 



Maximum. 



Minimum, 



Article !•'. 

La largeur de la voie des chemins de fer (mesurée entre les 
bords intérieurs des têtes de rails), pour les voies neuves à 
poser et pour les voies à réfectionner à partir de l'entrée en 
vigueur des présentes dispositions, ne mesurera, dans les aligne- 
ments droits, pas moins de s . . 

Dans les courbes, l'écartement des rails n'excédera pas, le 
surécartement y compris, 

Article II. 

Le matériel roulant des chemins de fer ne peut être exclu de 
la circulation internationale, pour des motifs de construction, lors- 
qu'il répond aux conditions suivantes. 

Les dimension? (maximum et minimum) énumérëes ci-dessous s*appliquent 
soit au matériel à construire, soit au matériel existant, sauf les dimensions 
spécialement indiquées, entre parenthèses, comme pouvant être tolérées pour 
le matériel déjà existant au moment où lesdites dispositions entreront en 
vigueur. 

§ 1. Ecartement des essieux extrêmes des wagons à marchandises à 

construire 

Cette disposition ne s'applique pas aux trucs mobiles. 

Les véhicules qui, en raison de l'écartement trop grand des 
essieux rigides, ne pourraient circuler sur une ligne ou partie de 
ligne, seront refusés. Les instructions données par les Adminis- 
trations des chemins de fer pour l'exécution de la clause qui pré- 
cède seront portées à la connaissance des Etats intéressés. 

§ 2. Ecartement des roues d'un essieu, mesuré entre les plans intérieurs 
des bandages ou des parties qui en tiennent lieu .... 
Les wagons déjà existants des chemins de fer de l'Etat français 
et de rOuest français, dont l'écartement des roues d'un essieu est 
supérieur à 13G6 mm., sans toutefois dépasser 1370 mm., sont ad- 
mis, jusqu'à la fin de Tannée 1893, à circuler sur les chemins 
de fer des Etats intéressés, à la condition que l'écartement exté- 
rieur des boudins (§ 5) ne mesure pas moins de 1408 mm., ni 
plus de 1422 mm. Il n'existe toutefois aucun engagement d'ad- 
mettre de tels wagons dans les trains transportant des voya- 
geurs. 

§3. Largeur des bandages ou des parties qui en tiennent lieu 

Minimum toléré pour le matériel déjà existant, à condition 
que l'écartement des roues (§ 2) soit d'au moins \3i\0 mm. . 



Millimètres. Millimètres. 



1465 



1435 



1366 



150 



2500 



1357 



I 



130 
•(125) 
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Ol>jeto. 



Maximum. 



Minimum. 



§4. 

§ 6. 

§ 7. 

§8. 



§9. 



§ 10. 



;§ii. 



§ 12. 



Jeu des boudins, mesuré d'après le déplacement total de l'essieu ; 
récartement de la voie étant supposé de 1440 mm. . 

Ecartement extérieur des boudins, mesuré à 10 mm. en contre-bas 
des cercles de roulement des deux bandages, ces cercles étant 
supposés écartés de lôuO mm 

Hauteur des boudins, mesurée verticalement jusqu'au sommet des 
rails, les roues ayant la position normale, sur voie en alignement 
et en palier 

Epaisseur des bandages de wagons et voitures, mesurée au point 
le plus faible de la surface de roulement 

Les roues de fonte coulées en coquille sont admises dans le 
transit international sous les wagons à marchandises non munis 
de freins. 

Observation, Il n'existe aucun engagement d'admettre les 
wagons munis de telles roues dans les trains marchant avec une 
vitesse supérieure à 45 km. à l'heure. 

Les deux extrémités de tous les châssis de wagons ou voitures 
doivent être munies d'appareils élastiques de choc et traction. 

Cette disposition ne s'applique pas aux wagons destinés à 
des transports spéciaux.. 

Hauteur des tampons des véhicules vides, mesurée verticalement 
du sommet des rails au centre des tampons .... 

Maximum toléré pour le matériel existant .... 

Aucun minimum n'est fixé pour le matériel existant. 

Hauteur des tampons des véhicules en pleine charge 

Minimum toléré pour le matériel déjà existant .... 
Observation, 11 n'existe aucun engagement d'admettre dans 
les trains transportant des voyageurs des wagons dont la hau- 
teur des tampons est inférieure à 940 mm. 

Ecartement des tampons, d'axe en axe d'une paire de tampons . 

Pour les véhicules dont l'écartement des tampons est infé- 
rieur à 1720 mm., le diamètre des tampons (§ 13) doit mesurer 
au moins 350 mm. 

Dimensions tolérées pour le matériel déjà existant 



§ 13. 



Diamètre des tampons 

Minimum toléré pour le matériel déjà existant 



Millimètres. 



35 



1425 



36 



Millimëtres. 



15 



1405 



25 



20 



1065 
(1070) 



1020 i 



940 
(900) 



1760 



(1800) 



1710 



(1700) 

340 
(300) 
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Olitlet». 



§ 14. Espace libre entre les tampons et la traverse de choc du véhicule 
ou les pièces y faisant saillie, mesuré parallèlement à Taxe du 
véhicule, et sur une largeur d'au moins 400 mm., dans l'espace 
compris entre les bords des tampons et le crochet de traction, 
les tampons étant serrés à fond de course .... 
Aucune limite n'est fixée pour le matériel existant. 

§ 15. Saillie des tampons sur le crochet de traction, mesurée parallèle- 
ment à Taxe du véhicule, entre l'intérieur du crochet non tendu 
et le front des tampons non serrés 

Dimensions tolérées pour le matériel déjà existant { 

l wagons 

§ 16. Longueur des attelages, mesurée du front du tampon jusqu'à l'in- 
térieur de rétrier extrême, l'attelage étant entièrement étendu 

(tendeur desserré) 

Aucune limite n'est fixée pour le matériel existant. 

§ 17. Petit diamètre de la section des étriers d'attelage (étriers extrêmes) 

au èontact du crochet de traction 

wagons 
voitures 



Minimum toléré pour le matériel déjà existant . { 

l voi 



§ 18. Attelage de sûreté. Tous les wagons et toutes les voitures de che- 
mins de fer doivent, à chaque tête, être munis de un ou deux 
appareils servant d'attelage de sûreté, afin de prévenir la coupure 
du train en cas de rupture de l'attelage principal. Les chaînes de 
sûreté généralement prescrites jusqu'ici peuvent donc être rem- 
placées par un attelage de sûreté central. Toutefois, les appareils 
de ce genre doivent permettre l'attelage avec les véhicules munis 
de chaînes de sûreté. 

§ 19. Distance au-dessus du plan des rails des parties les plus basses 
des attelages non tendus qui ne peuvent pas être relevés ou 
accrochés, lorsque le véhicule est en pleine charge . 

§ 20. Chaque wagon ou voiture doit être muni de ressorts de suspension. 

§ 21. Les manivelles des freins doivent être disposées de façon à ce que, 
lors du serrage des freins, les manivelles tournent à droite (soit 
dans le sens de la marche des aiguilles d'une montre). 

§ 22. Les vigies des wagons doivent être établies de telle façon que, 
lorsque deux vigies se trouvent vis-à-vis l'une de l'autre, la paroi 
pleine extrême de la vigie soit en arrière de la surface du tam- 
pon serré à fond de course. Distance horizontale de la paroi ex- 
trême au plan du front des tampons 

Aucune limite n'est fixée pour le matériel existant. 



Maximum. 



Millimètres. 



400 
(430) 
(430) 



550 



35 



Millimètres. 



300 I 

300 
(223) 

450 



30 

(25) 
(22) 



75 



40 
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1 Olilete. 


Maximum. 


Minimum. 


1 § 23. Les véhicules qui, en raison de leur profil transversal, ne pour- 
raient circuler sur une ligne ou partie de ligne, seront refusés. 
Les instructions données par les Administrations de chemins 

1 de fer pour Texécution de la clause qui précède seront portées à 
la connaissance des Etats intéressés. 

1 § 24. Chaque wagon et voiture doit porter des inscriptions indiquant : 

1* le chemin de fer auquel le véhicule appartient ; 
2* un numéro d'ordre ; 

3^ la tare ou poids propre du véhicule, d'après le dernier pesage, 
1 roues et essieux compris ; 
1 4^ le tonnage ou maximum de charge, sauf pour les voitures à 

voyageurs ; 
' 5^ récartement des essieux lorsqu'il est supérieur à 4500 mm. ; 
cette disposition s'applique seulement au matériel à construire; 
6"" une indication spéciale dans le cas où les essieux peuvent se 
déplacer radialemént. 

§ 25. Les serrures des voitures à voyageurs servant au transit international, 

1 en tant que les portes de ces voitures sont munies d'une fermeture 

à clef, doivent correspondre à Tun ou à Tautre des deux types de 

clef réunis dans l'instrument (double clef) figuré par le dessin 

annexé au présent protocole. 

; 


Millimëtres. 


Millimètres. . 

1 



Article IIL 

Lorsque des améliorations ou modifications aux dispositions qui précèdent seront jugées dési- 
rables, de nouvelles conférences pourront être ouvertes, sur la demande de Tun des Etats intéressés 
et sur la convocation du Gouvernement fédéral. 



Article IV. 

Les Etats qui n'ont pas pris part à la Conférence sont admis à accéder aux stipulations de ce 
protocole. 

Cette accession sera notifiée par écrit au Gouvernement de la Confédération suisse et par celui- 
ci aux autres Etats représentés dans la Conférence. 

Elle emportera de plein droit l'adhésion à toutes les clauses et l'admission à tous les avantages 
stipulés dans ces articles. 

Article Y. 

Les présentes dispositions seront mises à exécution entre les Etats qui auront ratifié le présent 
protocole trois mois après la ratification. 

Chaque Etat signataire a le droit de se retirer de l'Union technique^ moyennant un avertisse- 
ment donné six mois à l'avance par son Gouvernement au Conseil fédéral suisse. 
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Article YI. 

Les Gouveraeinents intéressés feront connaître au Conseil fédéral suisse avant le 1^' Janvier 1887 
les résolutions qu'ils auront prises à Tégard de la ratification. 



Fait et signé en six exemplaires, à Berne, le 15 Mai 1886. 

Streckert. F. Katnper. CuvinoU Kovàcs* O. Busni. E. Dapples. 

Ti*ie»U P. Luuyt. E. Ghigliofie. Meyer. 

Desgranges. 
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Annexe an protoeole final 



de la 



seconde Conférence internationale 

concernant 

\'m\i tecliip les Toi(s Ms. 



iouble clef 



pour les 

voitures servant au transit international. 




JlUaimumr iZ5 • 



50' 



E 









■È^^i-*"*^»- 



(Cotes en mUlimètres.) 



% 25 de rarticle II 

du protocole final du IS IMEai 18SO. 






Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



f 







Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



